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1. Einleitung

In der vorliegenden Diplomarbeit untersuche ich die Rolle der Seefahrt als Tréger und
Grundlage der mit der europdischen Expansion verbundenen Protoglobalisierung im Zeitraum
der friihen Neuzeit. Thematisch und geographisch beschranke ich mich im Rahmen der Arbeit
auf die Schifffahrt zwischen der Iberischen Halbinsel und der sogenannten Neuen Welt. In der
Folge werden nach einer kurzen Einleitung die Entwicklung der verwendeten Schiffstypen
und die Veranderungen im Schiffbau behandelt. Da ein wesentlicher Teil der Entwicklung der
Seefahrt den Fortschritten der Navigation zu verdanken ist, handelt ein Kapitel uber die
Verénderungen in diesem Bereich. Auf diese eher technischen Themen folgt unter dem Titel
"Leben auf See" eine sozialgeschichtliche Untersuchung der Lebensumstéande der Seefahrer in
Hinblick auf Herkunft und Zusammensetzung der Besatzungen, deren Alltag, Verpflegung,
typische Seefahrerkrankheiten und medizinische Versorgung. Ein weiteres Kapitel beschéftigt
sich mit dem wirtschaftsgeschichtlichen Thema Seehandel, wobei die gehandelten Waren, die
Handelsrouten und die Bedeutung dieses Seehandels flir die Entstehung einer globalisierten
Welt im Fokus stehen. Vor dem Schlusskapitel wird noch auf den Konkurrenzkampf
zwischen den européischen Machten eingegangen, der sich vor allem in Form von Schmuggel
und Freibeuterei &uferte und der die Seefahrt zwischen der Iberischen Halbinsel und der
Neuen Welt beeinflusste. Diese gegenseitigen Behinderungen sind einerseits aus iberischer
Sicht Globalisierungshemmnisse, andererseits sind sie aber gleichzeitig auch Kennzeichen
dieser Protoglobalisierung, da verschiedene Maéchte, wenn auch nicht zwangsweise
konstruktiv, auf diese Weise interagierten und in diesem geographischen Raum die exklusive
iberische Beherrschung aufbrachen, sodass er fur einen groReren Teil der Welt gedffnet

wurde.

Zu Beginn muss die Frage gestellt werden, was denn Globalisierung tberhaupt ist. Dass die
Antwort auf diese Fragestellung nicht ganz so einfach ist, erkennt man an den verschiedenen
Definitionen und Definitionsversuchen des Begriffs ,Globalisierung“. Oft wird
Globalisierung als ein Phdnomen des spateren 20. Jahrhunderts angesehen. Wenn man den
Prozess Globalisierung jedoch historisch betrachtet und in eine langere Traditionslinie stellt,
dann kann dieser Begriff allgemein fir einen Prozess stehen, der ber L&nder, Regionen und
Kontinente hinweg wirtschaftliche, kulturelle, politische, soziale, technische, religiose - diese

Liste kdnnte man beliebig fortsetzten - Beziehungen herstellt, vertieft und beschleunigt. Diese




Verknipfungen und dieses Zusammenwachsen der Welt ist aus historischer Sicht kein
lineares Geschehen, sondern I&sst sich in Phasen des Zusammenwachsens und der Trennung,
der Beschleunigung und der Entschleunigung unterteilen, wobei es immer auch Raume gibt,
an denen dieser Prozess vorbeigeht oder zumindest nur stark reduziert wirkt. Wird
Globalisierung als solch historischer Prozess betrachtet, dann wird je nach Geschmack und
Interpretation nach Belieben ein Beginn dieses Phdnomens festgelegt. Diese Arbeit will jetzt
nicht in eine Diskussion Uber den Zeitpunkt des Beginns der Globalisierung einsteigen, jedoch
ist aus historischer Sicht die Seefahrt ab dem Zeitalter der Entdeckungen in einem derartigen
Ausmall mit den oben beschriebenen Verknlpfungen, Interaktionen und Beschleunigungen
verbunden, dass auf sie dieser Prozess, ob er in diesem Rahmen nun als Globalisierung oder
Protoglobalisierung bezeichnet wird, absolut zutrifft."

Die Bedeutung des Schiffes und der Seefahrt ist fur die Entwicklung einer vernetzten Welt
unumstritten, wenn man die Erweiterung der Welt aus europdischer Sicht betrachtet. Die
Entdeckungsfahrten, die européische Expansion, die Kolonisation und die Entwicklung eines
weltumspannenden Handels in bisher ungekanntem Ausmall waren ohne das Medium Schiff
schlicht unmdoglich gewesen. Das Schiff war in der frihen Neuzeit als einziges
Transportmittel in der Lage, fur diese Expansion und Interaktion Uber die Weltmeere hinweg
als Trager der Protoglobalisierung im wahrsten Sinne des Wortes zu fungieren.?

Auf die Frage, warum gerade Europa es war, von wo am Beginn der Neuzeit eine
Globalisierungswelle ausging, gibt es verschiedene Antwortmdglichkeiten. Alexander Marboe
und Helmut Pemsel fiihren unter anderem die geographische Beschaffenheit des Kontinents
als Vorteil gegenlber der restlichen Welt an. So habe Europa, verglichen mit den anderen
Kontinenten, die l&ngste Kuste im Verhéltnis zur Landmasse, was die Entwicklung der
Hochseeschifffahrt ausgehend von der Kistenschifffahrt geférdert hat. Im Vergleich zu der
riesigen Landmasse Asiens erweckt Europa den Eindruck einer Insel, deren Leben auf das

Meer ausgerichtet ist.®

! peter Feldbauer, Geradl Hodl, Jean-Paul Lehners (Hg.), Rhythmen der Globalisierung. Expansion und

Kontraktion zwischen dem 13. und 20. Jahrhundert (Expansion . Interaktion . Akkulturation. Historische Skizzen

zur Européisierung Europas und der Welt 17, Wien 2009) 7.

2 Alexander Marboe, Andreas Obenaus (Hg.), Seefahrt und die frilhe européische Expansion (Expansion .

Interaktion . Akkulturation. Historische Skizzen zur Européisierung Europas und der Welt 15, Wien 2009) 8.

® Alexander Marboe, Zur Einfiihrung. Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa. In: Alexander

Marboe, Andreas Obenaus (Hg.), Seefahrt und die friihe européische Expansion (Expansion . Interaktion .

Akkulturation. Historische Skizzen zur Europdisierung Europas und der Welt 15, Wien 2009) 11-35, hier 11.
Helmut Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt. Vom Beginn der Neuzeit bis zum Jahr 1800 mit der

Friihzeit von Asien und Amerika (Weltgeschichte der Seefahrt 2, Wien 2001) 504.
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Dass bei den Entdeckungsfahrten und der friihen Beherrschung der Hochsee gerade Portugal
und Spanien federfiihrend waren, liegt zum Teil an den politischen Verhaltnissen auf der
iberischen Halbinsel des 15. Jahrhunderts. Portugal war gegen Ende des Mittelalters aus
geographischen Grunden von der Reconquista de facto ausgeschlossen und mit der
Wiederbesiedelung in den eroberten Gebieten fertig. Mit der Eroberung von Ceuta setzt sich
der portugiesische Expansionsdrang Uber die naturlichen Grenzen der iberischen
Mittelmeerkiste hinweg. Doch die marokkanischen Wattasiden erwiesen sich als starker
Gegner, und um ihre Herrschaft in Nordafrika zu umgehen, wandte sich Prinz Heinrich der
Seefahrt zu. Nach der Klarung der Besitzanspriiche zwischen der portugiesischen und der
kastilischen Krone um die Azoren, Kanaren und Madeira durch den Vertrag von Alcagovas
(1479-1480) stand der portugiesischen Seefahrt fiirs erste nichts mehr im Weg. Ahnlich wie
Portugal war Kastilien nach der vollstandigen Riickeroberung gezwungen, seine Expansion
auf die See zu verlagern. In beiden Féllen handelte es sich aber im Gegensatz zur Reconquista
auf der iberischen Halbinsel bei Eroberung der Weltmeere, bei der darauf folgenden
Kolonisation und beim Aufbau von Handelsimperien um eine grof3teils wirtschaftlich
motivierte Expansion, was der Chronist von Heinrich dem Seefahrer, Gomes Eanes de Zurara,
bestatigt.”

Eine weitere Ursache fir die iberische Vorreiterrolle auf hoher See ist die geographische
Position der spanischen und portugiesischen Kiste. Die Kiistengebiete Europas zwischen 35.
und 42. Breitengrad waren am besten als Ausgangspunkt fiir Hochseefahrten geeignet, weil in
diesem Bereich die optimalsten Windverhéltnisse herrschen, um ohne Schwierigkeiten
sowohl auf den Ozean hinauszusegeln als auch wieder relativ einfach zurlickzukehren.
Waéhrend des Sommers brachte der Wind in der Region um Lissabon und Cadiz die Schiffe
zlgig in Richtung Stiden und Westen, das restliche Jahr tber herrscht vorwiegend Westwind,

was die Riickkehr zur Iberischen Halbinsel erleichterte und beschleunigte.”

* Francisco Contente Domingues, The Art of Navigation. In: Ana de Castro Henriques, Portugal and the World
in the 16th and 17th Centuries (Encompassing the Globe, Lissabon 2009) 31-36, hier 31.
® Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 504-506, 518.

Roger C. Smith, Vanguard of Empire. Ships of Exploration in the Age of Columbus (New Y ork/Oxford 1993)
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2. Schiffe der iberischen Welt in der frithen Neuzeit

Im Hinblick auf die Entwicklung der Seefahrt lassen sich in Europa spatestens seit dem
Frihmittelalter drei Hauptstrange erkennen, die an drei verschiedene Groraume gekoppelt
sind, auch wenn geographisch und technisch gesehen ihre Grenzen flieRend sind und sie sich
gegenseitig beeinflusst haben. Einerseits spielt hier der mediterrane Raum eine wichtige
Rolle, wobei die griechischen und romischen Galeeren sowie die dgyptischen
Getreidetransporte im historischen Gedachtnis haften. Aufgrund seiner Geschichte und der
topographischen Begebenheiten findet man im Schiffbau des Mittelmeerraumes die &lteren
und komplexeren Traditionen. Im Westen daran angrenzend hat aulRerdem der Atlantik bis zu
den Britischen Inseln als Groflraum der Schiffsentwicklung Bedeutung. Dessen
Rohstofftransporte sind aber nicht so bekannt wie die des Mittelmeers. Im Norden Europas
befindet sich der dritte fur die Entwicklung der Schifffahrt wichtige Grofraum, ndmlich das
Gebiet der Nord- und Ostsee, das im Fruhmittelalter durch die Fahrten der Wikinger in ihren
Langschiffen in das Blickfeld Europas gelangte. Quer durch alle diese drei Regionen kam es
in unterschiedlichem Ausmal} zu Interaktionen und Technologietransfers, sodass die Wurzeln
des Schiffbaus und der Schifffahrt der iberischen Welt weit verzweigt vorzufinden sind. Die
Einteilung in verschiedene Schiffstypen und Entwicklungslinien ist jedoch oft schwierig oder
gar unmdglich. Viele Entwicklungen sind aufgrund der zahlreichen berregionalen Einflusse
und der uneinheitlichen Namensgebung nur schwer nachzuvollziehen und Schiffe nicht
eindeutig zu typologisieren.®

Die Untiefen, Riffs und Kisten der Karibik bedeuteten fur eine groRe Zahl von Schiffen im
wahrsten Sinne des Wortes den Untergang. Viele Erkenntnisse darliber stammen aus der
Untersuchung der Wracks durch Unterwasserarchiologen. Thomas Ortling versuchte anhand
von verschiedenen iberisch-atlantischen Schiffswracks aus dem 16. Jahrhundert die
Schiffstypen durch die Eigenschaften der Konstruktion der Schiffsrumpfe zu klassifizieren.
Ergebnis der Untersuchungen war eine Anzahl von Eigenschaften, die in ihrer Gesamtheit auf
die portugiesischen und spanischen Schiffe zutrafen. Die gesuchten
Unterscheidungsmerkmale zwischen Karavelle, Nao, Galeone usw. herauszuarbeiten
gestaltete sich jedoch als sehr schwierig. Deswegen wurde im Rahmen jener Untersuchungen

schlielich der Idee eines "Atlantischen Schiffes” nachgegangen, da die erforschten

® Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 11-14, 16.
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Konstruktionsmerkmale als iberische Antworten auf die Herausforderungen des Atlantiks zu
sehen seien.’

Einen grofen Teil zum Technologietransfer des mediterranen Schiffbaus trugen die
genuesischen Seefahrer und Handler bei, die zahlreich die atlantischen Hafen anliefen. Auch
nordliche Seefahrer gelangten in den mediterranen Raum, wenn sie auch verhaltnisméaRig
nicht so zahlreich waren. Die iberische Halbinsel lag geographisch gesehen an der
Schnittstelle der Seefahrts- und Schiffsbautraditionen und so begannen die portugiesischen
und spanischen Seefahrer die Vorteile der verschiedenen Traditionen zu Gbernehmen und in
den Entwicklungen eigener atlantisch-iberischer Schiffstypen zu kombinieren.?

In den Hafen Portugals, der kantabrischen und baskischen Nordkuste Spaniens sowie in
Barcelona und Sevilla gab es bereits im Mittelalter eine gut ausgebaute und aktive
Schiffsindustrie. Portugal hatte aber mit dem Nachteil zu kdmpfen, dass es keine geeigneten
Hartholzer in Kistenndhe besal3. Trotz grofRzugiger Forderung des Schiffbaus im 13. und 14.
Jahrhundert durch die portugiesische Krone litten die portugiesischen Werften an den felsigen
Steilklsten chronisch an Rohstoffmangel und mussten einen groRen Teil der Rohstoffe wie
Holz, Eisen und Segeltuch importierten. Deshalb wurde bei der ersten Gelegenheit der
Schiffbau in die Uberseegebiete nach Brasilien, vor allem aber nach Indien, verlegt, wo
bestens geeignete Tropenhdlzer zur Verfigung standen. Die iberischen Schiffbauer der
Nordkuste der Halbinsel kannten diese Probleme nicht. Es gab genug geeignete Holzer und
eine metallverarbeitende Industrie, was den bedeutenden Werften in Bilbao, Bermeo und San
Sebastian sehr gute Rahmenbedingungen bescherte. Baskische Schiffe bekamen einen so
guten Ruf, dass in der zweiten Halfte des 15. Jahrhunderts sogar England einige Schiffe fir
seine Marine orderte. Auch Barcelona gehorte zu einem Zentrum des Schiffbaus, wenngleich
die katalanischen Werften ebenso wie die portugiesischen auf die Einfuhr von geeigneten
Nutzholzern angewiesen waren. In Andalusien versuchte die spanische Krone vor allem in
Sevilla den Schiffbau auszuweiten. Strukturell unterschieden sich die sevillanischen Werften
aber insofern, dass sie sich in Richtung Kleinarbeit, Schiffsreparaturen, Seil-, Fass- und
Zubehdrproduktion entwickelten, was wiederum am Mangel an groRen Rohstoffquellen in der

Region lag. In der Massenproduktion setzten sich auf der iberischen Halbinsel insgesamt

" Peterson, Handler und Kaperer auf dem Atlantik, 254.

Thomas Ortling, The concept of the Atlantic Vessel. In: Francisco Alves (Hg.), Proceedings - International
Symposium on Archaeology of Medieval and Modern Ships of Iberian-Atlantic Tradition. Hull remains,
manuscripts an ethnographic sources: a comparative approach (Trabalhos de Arqueologia 18, Lissabon 2001)
233-240, hier 233-238.

& Smith, Vanguard of Empire, 27.




gesehen vor allem die Werften an der baskischen Kiste und an der Algarve durch, deren
kleine und bewegliche aber trotzdem hochseegeeignete, bewaffnete Schiffe den iberischen
Konigreichen die Beherrschung der Meere ermdglichten.®

Schiffsantrieb an der Schwelle zur Neuzeit: Segel vs. Ruderer:

Bereits seit der Antike gab es in der Seefahrt zwei alternative Antriebsarten, die
nebeneinander und miteinander existierten und von denen sich bis in die Neuzeit keine
wesentlich gegenuber der anderen durchsetzte, und zwar einerseits das Ruder und andererseits
das Segel. Die Vorteile eines Ruderschiffes, wie z.B. der Galeere, lagen in seiner
Schnelligkeit, der Préazision und der Wendigkeit, was vor allem fur militarische Zwecke
nitzlich war. Die wesentlichen Nachteile eines Ruderschiffes sind in den hoheren
Betriebskosten durch die groRe Anzahl an erforderlichen Ruderern und deren Versorgung als
auch in der geringen Nutzflache zu finden, da die Rudermannschaft einen GroRteil des Platzes
beanspruchte. Fur den Handel wurden also schwerfélligere Transportschiffe gebaut, die
grundsatzlich mit Segel angetrieben wurden, trotzdem aber unterstutzend einige Ruderer an
Bord hatten. Ebenso wie bei dieser Art von Frachtschiffen gab es auch bei den typischen
Galeeren ,,Hybridschiffe®, die fiir Ruhezeiten, in denen keine hohen Geschwindigkeiten notig
waren, ein energiesparendes Segel als Antrieb nutzten. Die Mischformen mit Segel und
Ruderern wurden regional sehr verschieden gebaut und hingen von den verschiedenen
Verwendungszwecken und nicht zuletzt von ihrer Wirtschaftlichkeit ab. Genuas
Schiffswerften zahlten schliellich zu den ersten, die ab dem Ende des 13. Jahrhunderts
vermehrt Segelschiffe bauten.™®

Der Beginn der Neuzeit lautete langsam aber sicher das Ende der Galeeren ein. Zu gering war
ihre Nutzflache, zu hoch ihr Bedarf an Rudermannschaften und zu groR die Entfernungen, die
nunmehr zurtickgelegt werden mussten. Auch waren sie aufgrund ihrer niedrigen Bauweise
fur die sturmische Hochsee in keiner Weise geeignet. Trotzdem fuhren einige wenige von
Spanien bis ins amerikanische Mittelmeer, wo sie ihren Dienst als Patrouillen gegen

Freibeuter versahen.!

® Smith, Vanguard of Empire, 27-29.
19 Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 12-15
" Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 581.

Mendel L. Peterson, Handler und Kaperer auf dem Atlantik: 1492-1733. In: George Fletcher Bass (Hg.),
Taucher in die Vergangenheit. Unterwasser-Archéologen schreiben die Geschichte der Seefahrt
(Luzern/Frankfurt am Main 1972) 253-281, hier 257.




2.1. Karavelle

Im frihen 13. Jahrhundert setzte an der portugiesischen Kiiste die Entwicklung eines Schiffes
ein, das flr die iberische Welt in Zeiten der europdischen Expansion in der Neuen Welt und
im Fernen Osten von grolRer Bedeutung sein sollte, nd&mlich der Karavelle. 1255 wurde sie
erstmals urkundlich als caravela erwahnt, jedoch sind ihre genauen Entwicklungslinien und
die Herkunft des Namens unklar. Zur Bezeichnung gibt es mehrere Theorien. Méglicherweise
lasst sich der portugiesische Name caravela von dem Begriff carvalho, was ,,Eichenholz
bedeutet, ableiten. Wahrscheinlicher ist jedoch die Herleitung von der sogenannten
Kraweelbauweise, bei welcher im Gegensatz zur nordlichen Klinkerbauweise die
Rumpfbeplankung stumpf gestoRen und glatt gebaut wird. Eine weitere Moglichkeit ist, dass
der Name von Schiffsbezeichnungen aus dem Altertum stammt. So haben das lateinische
carabus, das griechische xapafog, das byzantinische karabus sowie das maurische carabo
zweifellos zumindest eine Ahnlichkeit mit der caravela und auBerdem handelt es sich bei
allen um kleine Schiffe beziehungsweise Boote. ™

Im Hinblick auf die Konstruktion gab es ein Zusammentreffen einer nérdlichen mit einer
sudlich-mediterranen  Schiffbautradition. Die  Rumpfkonstruktion entstammte  der
mediterranen, das Steuerruder am Aftersteven hingegen der ndrdlichen Tradition. Die
Takelung wiederum, bei der im Lauf der Zeit Latein- und Rahsegel gemischt verwendet
wurden, kommt damit sowohl aus der ndrdlichen als auch aus der mediterranen Tradition. Das
dreieckige Lateinsegel, das seine Vorteile ausspielen kann, wenn der Wind nicht direkt von
Achtern weht, da der Antrieb nicht wegen des Winddruckes, sondern durch die
Windstréomung zustande kommt, kam aus dem Mittelmeer. Urspriinglich stammte es wohl aus
dem Indischen Ozean und war von Arabern ins Mittelmeer eingefuhrt worden, wo es sich
ausnahmslos durchgesetzt hatte. Rechteckige Rahsegel, die bei Riickenwind den effizientesten
Antrieb bieten, weil sie den Winddruck nutzen, wurden zwar schon in der Antike von den
Agyptern und Phoniziern auch im Mittelmeer verwendet, verschwanden aber dann aus der
mediterranen Welt, um erst gegen Beginn der Neuzeit aus der nordlichen Seefahrt wieder
zurtickzukehren.*®

Bei der stidlich-mediterranen Herkunft gibt es trotz aller Unklarheiten zwei grobe Linien, auf

die die Entwicklung der Karavelle zumindest teilweise zurickzufiihren ist, ndmlich eine

12 Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 16f.
Smith, Vanguard of Empire, 34.
3 Robert Gardiner, Richard W. Unger (Hg.), Cogs, Caravels and Galleons. The Sailing Ship 1000-1650
(London 2000) 8f.
Smith, Vanguard of Empire, 38f.




christliche und eine maurische. Diese Traditionen besallen Gemeinsamkeiten in der
Konstruktion und der Takelung. Beide Typen waren kleinere einmastige mit Lateinsegeln
ausgestattete Boote und wurden hauptséchlich als Fischerboote und in Kistenndhe eingesetzt.
Ob die Barca pescareza, ein Fischerboot der Algarve, das ebenfalls ein Lateinsegel besaR,
und die arabische Dhau als Nebenlinien bei der Entwicklung der Karavelle eine Rolle
spielten, ist unklar, aber méglich.*

Die frihe, mittelalterliche portugiesische Karavelle war ein ausgesprochen kleines und
leichtes Schiff, das wahrscheinlich mit Lateinsegel versehen war. Man konnte sie aufgrund
der GroRe und der Tatsache, dass sie wahrscheinlich offen war und kein Deck besaR, sogar als
Boot bezeichnen. Sie wurde von ungefahr funf bis neun Méannern bedient und besal
wahrscheinlich ein Fassungsvermdgen von 20 bis 30 Raumtonnen oder sogar weniger. Nach
und nach wuchsen die Dimensionen. Die Schiffe wurden teilweise mit Decks versehen und
mit rechteckigen Segeln getakelt. Bis zur Zeit der Entdeckungen am Vorabend der Neuzeit
wuchs die Karavelle auf ungefahr 20 bis 30 Meter Lange an, war vier bis funf Meter breit,
trug zwei Masten mit
verschiedener Takelung und hatte
ein Fassungsvermdgen von zirka
50 toneladas.®

Bald nachdem die Karavelle fur
die Fahrten von der
portugiesischen  Kuste  nach
Westafrika verwendet wurde, kam
es zu einer Teilung in der
Weiterentwicklung, zur caravela

latina einerseits und zur caravela

redonda andererseits. Die
caravela latina wuchs auf 50 bis
80 Tonnen Tragkraft, besall oft

sogar einen dritten Mast, wobei alle Abb. 1: Zeichnung einer caravela latina von Juan de la Cosa
(1500)

“ Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 16.
> Uwe Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer. Technische Implikationen des euro-asiatischen
Seehandels von 1500 bis 1800 (Beitrage zur Kolonial- und Uberseegeschichte 36, Stuttgart 1986) 50.

Martin Elbl, The Caravel. In: Robert Gardiner, Richard W. Unger (Hg.), Cogs, Caravels and Galleons. The
Sailing Ship 1000-1650 (London 2000) 91-98, hier 91f.

Smith, Vanguard of Empire, 36f.
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Masten mit Lateinsegel getakelt waren, und benétigte aufgrund dieser VergréRerung bis zu 60
Seeleute als Besatzung. Die L&nge einer typischen caravela latina betrug zwischen 20 und 30
Meter bei einer Breite von sechs bis acht Meter. Der Hauptmast in der Mitte besal? in etwa die
gleiche Lange wie der Schiffsrumpf. An seiner Spitze befand sich ein Mastkorb, der als
Ausguck diente. Der lange, schmale Rumpf besal? ein durchgehend geschlossenes Deck und
am hinteren Ende ein Kleines, niedriges Heckkastell. Die caravela latina war durch ihre
leichte Konstruktion fur die Kistenschifffahrt prédestiniert, was nicht nur an ihrem geringen
Tiefgang, sondern auch am Lateinsegel lag, durch das sie auch bei den schnell wechselnden
Winden an den Kisten wendig und verhaltnisméaRig leicht mandévrierbar blieb. Die Takelung
sah so aus, dass der Hauptmast ein groRes Lateinsegel trug und der Besanmast ein halb so
grol3es, das den Wind zum Hauptsegel weiterleitete. Das fiihrte zu einer auRerordentlich guten
Aerodynamik und erhohte die Geschwindigkeit des Schiffes. Die Kombination der
Lateinsegel mit dem schlanken Rumpf und dem Heckruder, das aus der nordeuropdischen
Seefahrtstradition stammte, machte die Karavelle zum effizientesten Segler seiner Zeit. Nach
manchen Berichten konnte sie bis zu 45 Grad gegen den Wind kreuzen, wodurch sie ohne
grolere  Umwege von Nordwestafrika gegen Stromung und Winde nach Portugal
zuriickkehren konnte. Trotzdem war es einfacher und schneller, zuerst Richtung Nordwest in
den offenen Atlantik hinaus zu segeln und danach einen Bogen zuriick nach Portugal zu
fahren, weshalb sich die volta do mar largo in der Praxis durchsetzte. Andererseits vermitteln
manche Berichte den Eindruck als wéren die Fahigkeiten der mit Lateinsegeln getakelten
Karavelle im Hinblick auf das Gegen-den-Wind-Segeln Ubertrieben. So schrieb Kolumbus
1494, dass nicht einmal seine portugiesischen lateingetakelten Karavellen stidlich von Kuba
gegen den Wind und die Strdmung ankamen. Hatten sie versucht zu kreuzen, so hétten sie an
einem Tag die Strecke verloren, die sie in sieben Tagen zurtickgelegt hatten. AufRerdem hatte
das Lateinsegel nicht nur Vorteile, sondern auch einen entscheidenden Nachteil bei Wind von
Achtern. Die Lésung dieses Problems war ein Entwicklungsschritt zur caravela redonda. Man
half sich einfach, indem man auf den Fockmast und auch auf den GroRmast ein Rahsegel
aufzog. Sowohl Kolumbus als auch Vasco da Gama fihrten sowohl Rahsegel als auch
Lateinsegel mit. Bei Strecken mit anhaltendem Wind von Achtern setzten sie die Rahsegel,
bei Bedarf wechselten sie die Takelung und setzten wieder die Lateinsegel. Neben dem

Nachteil bei Rickenwind war das Lateinsegel auch bei starkem Wind schwieriger
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handzuhaben und verzieh keinen Fehler. So sagte der sevillanische Kapitédn Juan Escalante de
Mendoza Uber das Lateinsegel: "Wenn du mich nicht kennst, beriihr mich nicht."*®
Gegen Ende des 15. Jahrhunderts kam es mit der Entwicklung der caravela redonda zu neuen
Dimensionen. Diese Art der Karavelle war mit drei, manchmal sogar mit vier Masten
bestiickt, wobei am Fock- und GroRmast die namensgebenden rechteckigen Rahsegel
aufgezogen wurden, der Mast oder die restlichen Masten zur Unterstlitzung des Ruders
hingegen besalRen Lateinsegel. Teilweise wurde die caravela redonda mit zwei Decks und
einem grofRziigigen Heckkastell gebaut. Ihr Fassungsvermdgen wuchs auf 150 bis 200
Raumtonnen an. Es gab mehrere
o B> Grunde fur den Erfolg der
Z‘rﬂ‘///////////ﬂ’ - caravela redonda, die sich mehr

und mehr gegenliber der

- caravela latina durchsetzte. Die

'/ ’”’ caravela latina hatte einerseits
’/’//1/// aufgrund ihrer Struktur und
ihren Segeln zu wenig Platz fur
massenhaften  Warentransport.
Andererseits erkannten schon
Kolumbus und Vasco da Gama,
dass fur ein zligiges
Weiterkommen im
Nordwestpassat und generell auf

langen  Uberseefahrten  ein

Rahsegel vorteilhafter war. Die
neuartige Takelung der caravela
Abb. 2: Zeichnung einer caravela redonda von Juan de la Cosa (1500) redonda erhohte auch die

Stabilitat der  Schiffe und
erleichterte das Segeln bei starkem Wind. Die neue Karavelle war im Hinblick auf ihre
Takelung &uRerst flexibel und konnte geméalR den Umstanden und Bedurfnissen angepasst
werden. Besall das Schiff vier Masten, so konnten drei Lateinsegel mit einem Rahsegel, zwei

Lateinsegel mit zwei Rahsegeln oder ein Lateinsegel mit drei Rahsegeln kombiniert werden.

18 Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 16f.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 50.
Smith, Vanguard of Empire, 38-41.
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Es blieb in der Regel zumindest am Besanmast ein Lateinsegel. Herrschte bestandiger
Rickenwind, dann wurde aber auch das letzte Lateinsegel eingeholt. Die Entwicklung der
caravela redonda bis zum Ende des 17. Jahrhunderts bestand aus weiterem GrofRenwachstum
einerseits und der Bildung einer fortgeschrittenen Takelung andererseits. Bei der Takelung
wurden die drei beziehungsweise vier Masten noch durch Bugspriet, Toppsegel und Mastkorb
erganzt. Auch der Rumpf erfuhr eine Anderung, indem am Bug ein Schiffsschnabel sowie ein
Bugkastell aufgebaut wurden.*’

Die caravela besall in ihren verschiedenen Bauformen zwischen 50 und 200
Raumtonnen Fassungsvermdgen und ein durchschnittliches Langen- zu Breitenverhaltnis von
3:1 bis 4:1. Martin Elbl gibt sogar ein Verhaltnis von 5:1 an.'® Neben den guten
Segeleigenschaften hatte die Karavelle genigend Ladevermdgen fiir Vorrate und kam mit
einer relativ kleinen Besatzung aus. Sie besal’ bis zum Ende des 17. Jahrhunderts in der Regel
zwar kein Bugkastell, daflr aber ein langgezogenes niedriges Heckkastell, das fast bis zum
Grolmast reichte. Im Laufe der Zeit wurde sie immer starker mit Kanonen versehen und
entwickelte sich so zu einem universellen und fir Entdeckungsfahrten geeignetem Schifftyp.
Bekannte Beispiele fur die Karavelle sind die beiden Entdeckerschiffe Pinta und Nifia von der
ersten Reise des Christoph Kolumbus.*

In den dreilRiger Jahren des 16. Jahrhunderts begann der Hohenflug der Karavelle etwas
abzuebben. Die Nachfrage nach groReren Schiffen war aus wirtschaftlichen Grinden
gestiegen. Durch die verstarkte Konkurrenz von Englandern und Franzosen im Atlantik stieg
auBerdem der Bedarf an starkeren Schiffen, die mit schwerer Schiffsartillerie bestiickt werden
konnten. In der zweiten Hélfte des 16. Jahrhunderts war die Karavelle aus der spanischen
Seefahrt so gut wie verschwunden. Nach diesem Ruckgang erlebte die iberische Karavelle in
den spanischen und portugiesischen Einflussgebieten am Ende des 16. Jahrhunderts ein
Comeback, das bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts andauerte. Ein Grund kénnte gewesen sein,
dass ihre Ladedauer in den Hafen viel kirzer war und sie dadurch mobiler war als grofiere
Schiffe, die zum Be- und Entladen der Waren immer lange Zeit im Hafen vor Anker lagen.

" Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 16f.
Smith, Vanguard of Empire, 41-43.

18 Elbl, The Caravel, 92f.

9 Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 16f.
Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 50.
Elbl, The Caravel, 92.
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Nach dieser Renaissance war dieser Schifftyp praktisch vollstandig durch andere ersetzt
worden, die den neuen Bediirfnissen besser entsprachen.?

Trotz der Bedeutung, die die Karavelle fur die iberische Schifffahrt hatte, ist das Wissen tber
die Konstruktion dieses Schiffes begrenzt, da keine gut erhaltenen Wracks aus dem 15. oder
16. Jahrhundert gefunden wurden. Geometrisch aussagekréftige Skizzen und technische
Schriften traten erst ab dem spéaten 16. Jahrhundert auf. Das gegenwaértige Wissen geht zum
GroRteil auf mehr oder weniger kunstlerische Darstellungen, Berichte, Chroniken,
Wirtschaftslisten und Abhandlungen aus dem 16. Jahrhundert Gber Navigation und Schifffahrt

zuriick.?

2.2. Nao

Gleichzeitig mit der Karavelle wurde auf der iberischen Halbinsel auch noch ein zweiter
Schifftyp entwickelt, namlich die
Nao. Der Name und die W
Konstruktion weisen zum Teil auf :
eine gemeinsame Herkunft mit der

franzésischen Nef hin, jedoch sind

auch Ahnlichkeiten mit
katalanischen  und italienischen
Kustenschiffen zu finden, die auf *
eine gemeinsame Entwicklungslinie |
hindeuten. Auch mit der
portugiesischen caravela redonda
und den mittelalterlichen nordischen

Schiffen Kogge und Hulk bestehen

gewisse Gemeinsamkeiten.
Schlielflich wird sie auch als Abart .

der Karacke gesehen. Jedoch sind

hier ~ die  Entwicklungen  der Abb. 3. Nao

Schiffstypen sehr verschmolzen und nicht mehr exakt nachvollziehbar.??

2 Elpl, The Caravel, 91.
Smith, Vanguard of Empire, 34, 45f.
2L Elbl, The Caravel, 91.
22 Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 17f.
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Bei den Schiffen, die als Nao klassifiziert werden, handelt es sich in der Regel um Zwei- oder
Dreimaster, die meist mit Rahsegeln versehen waren. Bei den Dreimastern kam zu den
Rahsegeln an Fock- und Grofimast oft ein Lateinsegel am Kreuzmast dazu. Ausgehend von
der Kombination von Rah- und Lateinsegeln, wie sie auch bei der Karavelle vorkam, war die
Nao ein Schritt hin zum Vollschiff. Als Vollschiffe wurden jene bezeichnet, die mindestens
drei Masten besaBen, die mit Rahsegel getakelt waren.?®

Die Nao war mit ihrem MaRverhaltnis von knapp 3:1 ein Rundschiff und verflgte tber ein
Fassungsvermdgen von 100 bis 300 toneladas. Granzow schreibt sogar von GréfRen von 400
Tonnen am Beginn der Neuzeit bis 600 hin zu 1000 Tonnen, am Ende des 16. Jahrhunderts
sogar bis zu 2000 Tonnen. Bei derartigen Grofienangaben, die manchmal in der Literatur
auftauchen, handelt es sich aber wahrscheinlich um Schiffe, die eher dem Typ Karacke
zuzuordnen sind, in Portugal aber ebenfalls Nao genannt wurden. Aufgrund ihrer GroRe, ihrer
Konstruktion als Rundschiff und ihren hoheren Aufbauten war die Nao bei Stirmen
gefahrdeter als die Karavelle. Auch ihr groRRerer Tiefgang lieR sie im Fall von Untiefen und
Sandbénken leichter stranden. Dafir bot sie aber mehr Lagerraum und Platz fir die
Unterkiinfte der Schiffsbesatzung, was sie trotz ihrer vergleichsweisen Behébigkeit zu den
bevorzugten Transportschiffen des 16. Jahrhunderts werden lie3. Obwohl sie grundsatzlich als
Handelsschiff konzipiert war, das mit einigen Kanonen zur Verteidigung ausgertstet wurde,
konnte sie bei zusétzlicher Bestickung mit ausreichender Schiffsartillerie auch als
Kriegsschiff eingesetzt werden.?*

Berlihmte Schiffe, die mit groRer Wahrscheinlichkeit zum Typ der Nao gehdrten, waren das
Flaggschiff des Kolumbus auf seiner ersten Entdeckungsfahrt, die Santa Maria, die in
Westindien strandete, Vasco da Gamas Flaggschiff Sdo Gabriel, und Victoria, Magellans

einziges Schiff, das die Weltumsegelung vollendete.?

Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513.

% Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 17f.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 50f.
Gardiner, Cogs, Caravels and Galleons, 9.
Smith, Vanguard of Empire, 46.

# Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 17f.
Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 50f.
Smith, Vanguard of Empire, 46-47.

% Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 17f.
Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513.
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2.3. Karacke

Auch die Karacke entstammte dem Entwicklungsgeflecht um Karavelle, Hulk, Nef und Nao.
Von der Nao unterschied sich die Karacke deutlich durch ihre GroRe, durch den Aufbau der
Kastelle und durch die vollendete Entwicklung hin zum Vollschiff. So hatte die Karacke eine
Lange von ungefahr 40 bis 50 Metern und eine Tragkraft von zirka 500 Tonnen. Sie besal}
sowohl ein grofRes Bugkastell als auch ein etwas kleineres Heckkastell. Es gab auch Karacken
mit zwei Heckkastellen, die durch eine Galerie verbunden waren. Zwischen Bug- und
Heckkastell hatte das Schiff eine tiefe Taille. Ermdglicht wurden diese Ausmalie erst durch
die gewaltige Takelung als Vollschiff, dessen schrittweise Entwicklung schon an der Nao
sichtbar war. Wahrend die Karacke im 15. Jahrhundert mit drei Masten ausgestattet war,
wurde sie im 16. Jahrhundert um einen vierten Masten erweitert. Fock-, Grol3- und Kreuzmast
waren dabei mit Rahsegeln getakelt, wéhrend der Achtermast ein Lateinsegel trug. Gesteuert
wurde das Schiff durch ein Ruder am Aftersteven.”®
Die Karacke war lange
Zeit das bedeutendste
Transportschiff
zwischen der Iberischen
Halbinsel ~und  der

Neuen Welt und wurde

—— deswegen auch carraca

atlantica genannt. Sie
hatte durch ihre

Takelung die noétige

3 > ‘ - Kraft, um derartige

Massen, die sich aus

Abb. 4: Karacke Mitte 16. Jahrhundert der GroRe des Schiffes,

aus der Fracht und aus

den zahlreichen grolRkalibrigen Kanonen ergaben, zu bewegen. Die Kombination aus der
vergleichsweise hochentwickelten Schiffskonstruktion mit voller Takelung zusammen mit
einer schlagkréftigen und verl&sslichen Bewaffnung, die sich neuerdings hinter Kanonenluken

befand, ist als einer der Grlinde der europaischen Dominanz der Weltmeere zu sehen. VVon der

% Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 18.
Gardiner, Cogs, Caravels and Galleons, 8f.
Rahn Phillips, The Galleon, 99.
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iberischen Halbinsel ausgehend breitete sich dieser Typ in seinen Varianten bei den
europdischen  Schiffsbauern des 16. Jahrhunderts aus. Gefoérdert wurde dieser
Technologietransfer durch den Buchdruck und die Verbreitung von Handbichern lber den

Schiffsbau und den neuen Typus.?’

2.4. Galeone

Den neuen Anforderungen entsprechend wurde mit der Galeone zu Beginn des 16.
Jahrhunderts auf der Iberischen Halbinsel ein neuer Schiffstypus entwickelt. Es gab zwar
viele verschiedene Versionen von Galeonen, jedoch hatte die klassische Galeone eine Reihe
von spezifischen Merkmalen. Erschwert wird die Einteilung dadurch, dass diese Merkmale
auch unterschiedliche Schiffstypen anderer Nationen aufweisen konnten. Auf Gemaélden des
17. Jahrhunderts sind deswegen die Schiffe oft so gut wie nicht zu unterscheiden.?®

Ein charakteristisches Konstruktionsmerkmal der Galeone war ihr stark verstrebter Rumpf. Im
16. Jahrhundert wurden alle gréReren Schiffe in Skelettbauweise gefertigt. Bei dieser
Bauweise wurden die Spanten auf den Kiel montiert, wobei die Form der Spanten bereits im
Hinblick auf die Form des Rumpfes vorberechnet sein musste. Die Rumpfform entschied
nicht nur Gber das Fassungsvermogen, sondern auch tber die Segeleigenschaften. Nach dem
Einbau der Hauptspanten, die quasi als Rahmen fungierten, wurden dazwischen in
gleichmaRigen Abstanden noch weitere Spanten eingesetzt. Im Vergleich zur Galeone hatten
die anderen groReren Handelsschiffe bei weitem weniger Spanten und Verstrebungen. Diese
Konstruktion machte das Schiff nicht nur auf dem stirmischen Meer widerstandsfahiger und
langlebiger, sondern sorgte auch flr die nétige Stabilitat, die fur die Bestlickung mit grof3er
Artillerie notig war. Die schwer bewaffneten Galeonen mussten einerseits das gewaltige
Gewicht der Kanonen und andererseits den Rucksto beim Abfeuern unbeschadet
iiberstehen.?

Ein weiteres Merkmal war die markante, vorspringende Schiffsnase unterhalb des Bugspriets,
die ihren Ursprung im Rammsporn der mediterranen Kriegsgaleeren haben durfte. Auch die
Galeone hatte sowohl ein Bug- als auch ein Heckkastell. Das Bugkastell war jedoch niedriger
gebaut als bei der Karacke. Von hinten unterschied sie sich von den anderen Schiffstypen vor
allem durch ihr schmales, flaches Heck. Das hinten schmale Heckkastell war im Gegensatz

2" Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 18.
Gardiner, Cogs, Caravels and Galleons, 8f.
% Carla Rahn Phillips, The Galleon. In: Robert Gardiner, Richard W. Unger (Hg.), Cogs, Caravels and
Galleons. The Sailing Ship 1000-1650 (London 2000) 98-114, hier 98f.
# Rahn Phillips, The Galleon, 99-101.
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zum Bugkastell ein relativ hoher Aufbau, was fiir die Verteidigung des Schiffes von Vorteil
war. Im Falle einer Enterung war die Verteidigung bzw. ein Gegenangriff von einer héheren
Struktur wie dem Heckkastell der Galeone einfacher als wenn man sich aus den unteren
Decks hinaufkampfen musste.*

Gemischte Einflisse aus Nord- und Stideuropa werden bei der Takelung offenbar. In dieser
Hinsicht ist die Galeone der direkte Nachfolger des Vollschiffes Karacke. Die Galeone hatte
drei bis vier Masten plus einen Bugspriet, wobei Fock- und GroBmast mit Rah- und
Toppsegel, im 17. Jahrhundert auch mit Bramsegel bestiickt waren. Achter- und Kreuzmast
waren mit groRen Lateinsegeln, manchmal auch mit Toppsegeln getakelt. Das Bugspriet trug
ein Sprietsegel, ein Toppsegel und manchmal auch ein Bramsegel. Dadurch kombinierte man
den notigen Antrieb bei Wind von Achtern mit einer guten Wendigkeit durch die hinteren
Lateinsegel. Im Laufe des 16. Jahrhunderts gelang es, die Segelflache zu verdreifachen,

wahrend die Mannschaft zur Bedienung nur geringfigig stieg.*

Das Verhaltnis der Lange
zur Breite entsprach bis
zu 4:1, wobei die Lange
bis zu 60 Meter und die
Breite bis zu 15 Meter
betrug. Manche Autoren
berichten  sogar  von
Rumpfverhéltnissen von
bis zu 5:1. Es gab zwar
einige wenige Galeonen
mit diesen Proportionen,
diese  waren  jedoch

ziemlich instabil und

damit gefahrlich. In der  app. 5: Spanische Galeone um 1600 aus dem Atlas von Gerard Mercator (1628

Amsterdam)
Regel waren Galeonen

rund dreieinhalbmal so lang wie breit.*

%0 Rahn Phillips, The Galleon, 99-101.

3 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513, 581f.
Rahn Phillips, The Galleon, 99, 102.

32 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513, 581f.
Rahn Phillips, The Galleon, 101.
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Eine durchschnittliche klassische Galeone besal? zwei vollbeplankte Decks, das heif’t, jene
Decks waren nicht offen, sondern vollstdndig von den Planken eingefasst und bedeckt, auf
denen die Kanonen standen. AulRerdem gab es meist noch ein Oberdeck, ein Achterdeck und
ein Deck auf einer Hitte hinter dem Grofmast. Unter dem untersten Deck befanden sich
weitere Balken und Verstrebungen, als ob ein begehbares Deck geplant gewesen waére. Diese
Verstrebungen dienten aber nur zur weiteren Verstarkung des Rumpfes.®

Im 16. Jahrhundert hatten die Galeonen in der Regel eine Kapazitat von 400 bis 800 Tonnen.
Es gab Experimente mit kleinen schmalen Galeonen, die rund 200 Raumtonnen fassten. Diese
waren fur die praktischen Anforderungen jedoch zu klein geraten. Auf der anderen Seite
wurden auch gigantische Schiffe mit 1000 oder 1200 Tonnen gebaut. Durch ihre schlanke
Form und ihre vergleichsweise niedrigen Aufbauten waren sie trotz ihrer GroRe von bis zu
1000 Tonnen wendig und gut mandvrierfahig. Damit der Steuermann beim Lenken des
Schiffes den Uberblick iiber die Segel behalten konnte, wurde das Ruder mit einem
sogenannten Kolderstock versehen, der an das obere Deck reichte. Der Kolderstock diente vor
der Erfindung des Steuerrades zur Bedienung des Ruders und bestand im Wesentlichen aus
einem am Ruder befestigten Verlangerungsgestdnge. Durch Ausnitzung der Hebelwirkung
konnte das groRe Ruder so von einem Mann bedient werden.*

Die Konstruktion des Rumpfes und die Takelung machten die Galeone zu einem universell
einsetzbaren Schiff. Leicht bewaffnet war die Galeone ein ideales Handelsschiff fir
Uberseefahrten. Mit Stiickpforten und schwerer Bewaffnung ausgestattet entwickelte sie sich
zum Standardkriegsschiff des 16. und 17. Jahrhunderts. Dieser universelle Einsatz und die
Tatsache, dass die meisten Galeonen friiher oder spéter einmal im Dienst der spanischen
Krone standen, sorgte bei der Erforschung der Galeone oft fir Verwirrung, da sie
falschlicherweise vorwiegend als Kriegsschiff gesehen wurde. Es hatte zwar jede Galeone
vom Bau her ihre eigenen jeweiligen Eigenschaften und Ausrichtungen, jedoch kam es sogar
noch im 17. Jahrhundert vor, dass ein und dasselbe Schiff einmal als Handelsschiff und dann
wieder fiir militarische Zwecke verwendet wurde. Besonders bei den Schiffen der spanischen
Transatlantikflotten war eine Unterscheidung zwischen Handels- und Kriegsschiffen
schwierig. Nur ein geringer Teil der zahlreichen Schiffe, die in der ersten Halfte des 17.
Jahrhunderts in diesen Flotten segelten, ist in Schiffstypen klassifiziert worden. VVon jenen

klassifizierten Schiffen jedoch waren rund 35 Prozent Galeonen, was die Bedeutung dieses

% Rahn Phillips, The Galleon, 101.
% Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513, 581f.
Rahn Phillips, The Galleon, 104.
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Schifftyps fir das spanische Konigreich veranschaulicht. Dieses universelle Schiff konnte
problemlos lange Uberseefahrten meistern und dabei Fracht und Passagiere beférdern. Es
brauchte aber auch keinen Seekampf zu scheuen und konnte so den spanischen Einfluss auf
der See verteidigen. Die Galeone war somit die Antwort auf die Herausforderungen des
spanischen Kolonialreiches.*®

Die portugiesische Galeone unterschied sich in ihrer Konstruktion laut dem
Schiffsbauhandbuch von Manoel Ferndndez aus dem Jahr 1616 insofern von der spanischen,
als ihr Rumpf weiter, der Frachtraum aber dafir flacher gebaut wurde.*®

Mit den Fortschritten im Bereich der Artillerie anderte sich auch die Taktik von Seekdmpfen.
Nahkampf und Entern wurde durch Kanonenduelle auf weitere Entfernungen ersetzt. Dadurch
waren die Kastelle nicht mehr besonders nitzlich und die Galeone verlor gegen Ende des 17.
Jahrhunderts an Bedeutung, da man nun flachen Schiffen ohne Aufbauten, die tief an der
Wasserlinie gebaut waren, den Vorzug gab. Die Galeonen, die im auslaufenden 17.
Jahrhundert noch gebaut wurden, wurden in ihrer Konstruktion teilweise den neuen

Erfordernissen angepasst und waren schméler als ihre Vorganger.®

Die angefuhrten Schiffstypen decken nicht alle von den Iberern verwendeten Schiffe ab, aber
es handelt sich hierbei um die typischsten und géngigsten iberischen Schiffe der Neuzeit. Beli
den meisten Schiffstypen, deren Namen (Uberliefert sind, kennt man weder Daten noch
Aussehen. Grundsatzlich war die Benennung und Einteilung weder einheitlich noch besonders
genau, und so geschah es, dass ein einziger Typus oft mit verschiedenen Namen bezeichnet

wurde.*

2.5. Allgemeine Weiterentwicklungen im Schiffsbau

Beplankung und Kalfaterung:

Seit Beginn der Seefahrt kdmpfte die Menschheit um die Haltbarkeit ihrer Schiffe, die von
vielen Gefahren und Einflissen bedroht waren. Vor allem die Beplankung war anfallig und
nur schwer dicht zu halten. Der Teil des Rumpfes, der sich unter Wasser befand, wuchs
innerhalb kurzer Zeit mit allerlei Pflanzen und Getier wie Muscheln zu, was nicht nur den

Widerstand im Wasser erhéhte und so das Schiff bremste, sondern auch die Planken faulen

% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513, 581.
Rahn Phillips, The Galleon, 99, 103, 106.

% Rahn Phillips, The Galleon, 111f.

¥ Rahn Phillips, The Galleon, 114.

% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 514.
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lie. Ein Tier, das eine Vielzahl von Schiffen schwer beschadigte und sie nicht selten sogar
auf den Meeresgrund beforderte, war der ,,Schiffswurm®, (Teredo navalis), von den Spaniern
broma* genannt. Der ,,Schiffswurm*, der bis ins spate 18. Jahrhundert fiir ein Insekt gehalten
wurde, ist eigentlich eine Muschel, deren Larven in kleine Offnungen des Holzes eindringen
und sich dort zur fertigen Muschel entwickeln. Nur der vordere Teil der Muschel ist von zwei
kleinen scharfkantigen Schalen bedeckt, der hintere Teil hingegen bleibt nackt und hat eine
wurmartige Form. Die ,,Wiirmer*, die eine Grofle von ca. 15mm bis 180mm haben konnen,
bohren sich mit den scharfen Vorderkanten der Schalen durch das Holz der Planken und
durchldcherten so innerhalb von drei bis vier Monaten die Planken und das Steuerruder bis
zur Unbrauchbarkeit.*°

Um sich vor dem ,,Schiffswurm* zu schiitzen, gab es in Portugal und Spanien die Vorschrift,
den &uleren Schiffsrumpf regelmaRig von Bewuchs aller Art zu befreien. Eine Methode der
Reinigung bestand im ,,Brennen“ des Rumpfes, wobei das Schiff auf die Seite gelegt und die
Holzplanken mit Feuer angekohlt wurden. Der Nachteil dieser Methode war, dass das Pech
der Kalfaterung, mit dem die Planken abgedichtet waren, Feuer fangen konnte, was innerhalb

kurzer Zeit dazu fiihrte, dass das ganze Schiff abbrannte.*

Abb. 6: Vom Bohrwurm durchléchertes Stiick Holz

% peter Kirsch, Der Teredowurm — Planken unter Wasser wie ein Sieb. In: Eberhard Schmitt (Hg.), Indienfahrer
2. Seeleute und Leben an Bord im Ersten Kolonialzeitalter (15. Bis 18. Jahrhundert) (Dokumente zur Geschichte
der europdischen Expansion 7, Wiesbaden 2008) 20-28, hier 26.

0 Kirsch, Der Teredowurm, 21f.

Geoffrey Vaughn Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery. In: Geoffrey Vaughn
Scammell, Ships, Oceans and Empire. Studies in European maritime and colonial history, 1400-1750 (Collected
Studies Series 478, Aldershot 1995) IV 357-376, hier, 360.

*! Kirsch, Der Teredowurm, 22.
Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 361.
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Bei einer anderen Reinigungsmethode, die nicht minder geféhrlich war, blieb das Schiff im
Wasser. Der Ballast wurde verschoben und das Schiff auf der Seite, wohin der Ballast
verlagert worden war, mit Tauen niedergezogen, sodass der Rumpf auf der anderen Seite aus
dem Wasser gehoben wurde und zur mechanischen Reinigung zugénglich war. Dabei wirkten
aber enorme Krafte auf die mehr oder weniger flexible Schiffskonstruktion, was ein groler
Teil der Schiffe nicht unbeschadet iiberstand.*

Der englische Seefahrer Sir Richard Hawkins beschrieb 1603 eine Methode zum Schutz vor
dem ,,Schiffswurm®, die von den Spaniern und den Portugiesen teilweise angewandt wurde,
die aber keine neue Technik war, sondern bereits in der Antike im Mittelmeer bekannt und
gebrauchlich war. Dabei wurde mit Hilfe von groBkopfigen Kupfernégeln eine Haut aus
dinnen Bleiplatten, die eine Dicke von ein bis zwei Millimetern hatten, zum Schutz tber die
Planken genagelt. Zwischen den Holzplanken und den Bleiplatten befand sich aulRerdem ein
in Harz und Holzteer getranktes Gewebe. Aufgrund des hohen Gewichtes, der hohen Kosten
und der kurzen Lebensdauer tiberlebte diese Technik das Mittelalter nur in Ausnahmefallen.
Nachdem der ,,Wurm* in Christoph Kolumbus ein prominentes Opfer gefunden hatte,
mussten ab 1508 auf Befehl der spanischen Krone alle Schiffe, die fur Fahrten durch warme
Gewadsser vorgesehen waren, wieder mit Bleiplatten beschlagen werden. Auf seiner vierten
Reise hatte Kolumbus ndmlich vor Panama das erste seiner vier Schiffe verloren, da es
hoffnungslos durchléchert war. Auch die drei anderen waren befallen und vor Jamaika musste
er sie auf Grund laufen lassen, um Schlimmeres zu verhindern.*®

Auch die englische Royal Navy verwendete zwischen der Mitte des 16. und der Mitte des 17.
Jahrhunderts den Bleibeschlag, jedoch wurde er wegen seiner mangelnden Haltbarkeit bald
wieder aufgegeben und die Englénder stiegen auf eine doppelte Beplankung um, wobei sich
zwischen den zwei Plankenlagen eine Teer-Haar-Schicht befand. Die dunneren duReren
Planken waren auBerdem dicht mit breitkbpfigen Eisenndgeln beschlagen, was eine
schitzende Rostschicht um den Rumpf schuf. Dieser Schutz erwies sich als einigermafien
wirksam. Er hielt den ,,Wurm* fiir eine gewisse Zeit von den inneren Planken fern, da er,
nachdem er sich durch die dinnen Aulenplanken gebohrt hatte, in der Teer-Haar-Schicht
ersticken sollte. AuBerdem waren die doppelten Planken ginstiger als der Bleibeschlag, und
so setzte sich diese Methode vor allem bei den Engléandern und Niederlandern bis spét ins 18.

Jahrhundert als die dominierende Schutzmafinahme gegen den ,,Schiffswurm® durch. Da aber

%2 scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 361.
“ Kirsch, Der Teredowurm, 22.
Peterson, Handler und Kaperer auf dem Atlantik, 254.
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auch die doppelten Planken den Wurm nur flr eine gewisse Zeit aufhielten, ging man sogar
zu einer dreifachen Beplankung tber. Das schiitzte zwar die inneren Planken sogar, wenn sich
die &uBeren in ihre Einzelteile auflosten. Die Segeleigenschaften litten aber entsprechend
unter dem Widerstand des Wildwuchses und der beschadigten Planken.**

Ein wirksamer Schutz, der in der chinesischen und traditionellen arabischen Seefahrt
verwendet wurde, war eine Art Pech aus Hanf, Kalk und Tungdl aus dem Samen des
chinesischen Tungbaumes, das auf die Planken gestrichen wurde und aushértete. Obwohl
portugiesische Handler diese Methode bereits im 16. Jahrhundert kennengelernt hatten, wurde
die Technik nie in Europa eingefiihrt.*®

Die Abdichtung zwischen den Planken, Kalfaterung genannt, ist besonders bei der glatten
Beplankung der Kraweelbauweise von grolRer Bedeutung. Diese Abdichtungen hielten nicht
ewig, sondern wurden undicht oder manchmal aus den Ritzen zwischen den Planken
herausgedruckt. Bei der Erneuerung der Kalfaterung kam es vor, dass man aus Zeitgriinden
oft nur die bereits bestehenden Lucken fiillte, ohne die alte Abdichtung restlos zu entfernen.
Das fuhrte aber wiederum zu undichten Stellen zwischen der alten und neuen Kalfaterung.
Die spanischen Seeleute waren daflir berilchtigt, die alte Kalfaterung mit Rechen
herauszukratzen. Dabei wurden aber die Ritzen zwischen den Planken unvermeidlich
vergroRert, was die anschlieBende erfolgreiche Abdichtung erschwerte. Hinzu kamen
Schwierigkeiten in tropischen Gegenden, da der Werg, der zur Kalfaterung verwendet wurde,
dort zu verrotten begann. Versuchten die Seeleute, die Kalfaterung gleichzeitig mit einer
Reinigung im Wasser durchzufiihren, wobei das Schiff teilweise niedergebunden wurde und
der Kiel teilweise aus dem Wasser ragte, so hielt der Werg oft nicht zwischen den nassen
Planken. Auf spanischen Schiffen half man sich, indem auf undichte Ritzen ein Bleifleck
genagelt wurde. Dieser wurde beim nachsten Mal Kielholen flr eine richtige Kalfaterung

entfernt.*®

Fassungsvermdgen von Schiffen:
Waren zu Beginn der Neuzeit noch kleine, schnelle und wendige Schiffe gefragt, so wurden
nach der Aufnahme der Uberseehandelsfahrten aus wirtschaftlichen Griinden immer gréRere

Schiffe gebaut. Denn ein Schiff mit dem vierfachen Fassungsvermdgen bendétigte nicht die

* Kirsch, Der Teredowurm, 22-24

Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 362.
“ Kirsch, Der Teredowurm, 22.
%¢ Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 369.
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vierfache Besatzung und verringerte dadurch die Transportkosten. So wurden bis zur Mitte
des 16. Jahrhunderts Schiffe mit bis zu 1500 Raumtonnen gebaut. Diese waren jedoch
schwerfallig, langsam und kaum mandvrierbar, weshalb sie bei den Kapitanen nicht besonders
beliebt waren. Im Schnitt hatte ein Fernhandelsschiff zu dieser Zeit in etwa 800 Raumtonnen
Fassungsvermdgen. Diese Entwicklung beruhte aber nicht nur auf einer wirtschaftlichen
Eigendynamik. Auch die spanische Krone regulierte die Schiffe der Carrera de Indias nach
Gutdiinken und sperrte so 1552 die Transatlantikroute fur Schiffe unter 100 Tonnen. Diese
Grenze wurde 1587 auf 300 Tonnen weiter erhoht.*’

Die Vermessung des Ladevermdgens der Schiffe stellt ein gewisses Problem dar, weil alle
Léander ihre eigenen Maleinheiten besal’en. Die tonneau aus Bordeaux basierte beispielsweise
auf Weinfassern, wobei vier barriques zu jeweils knapp 500 Litern eine tonneau ergaben. In
den in diesem Kapitel angefiihrten Beispielen ist der Bezug jedoch die spanische tonelada, die
ebenfalls eine Raumtonne ist und auf den Weinhandel zurlickgeht. Eine tonelada entspricht
zwei Weinféassern mit jeweils 477 Litern Fassungsvermogen. Daneben gab es in Europa
verschiedene Einheiten, die sich auf Salz, Getreide, Wolle oder z.B. Fisch bezogen, wodurch
es bei der Bestimmung des Fassungsvermdgens noch komplizierter wurde. Fir Zollabgaben
und Hafengebuhren wurde zwar nach mdglichst objektiven Angaben gesucht, von einem
einheitlichen europaischen Standard war man jedoch noch weit entfernt.*

Klarerweise stopfte man zur Feststellung der Ladekapazitat die Schiffe nicht mit Fassern voll,
sondern berechnete sie anhand der MaRe. In Spanien gab es zwei Formeln, wobei eine flr
Handelsschiffe und die andere fiir Kriegsschiffe verwendet wurde. Fir die Berechnung der
Kapazitdt ermittelte man zuerst die durchschnittliche Flache eines Querschnittes. Die
durchschnittliche Flache schétzte man auf Basis der maximalen Breite des Schiffes, die man
dann halbierte. Bei Kriegsschiffen zog man von der durchschnittlichen Flache des
Schiffsquerschnittes in weiterer Folge finf Prozent ab, die auf Verstarkungen und
Verstrebungen aufgingen. Das Produkt der ermittelten Querschnittflache und der L&dnge am
Hauptdeck ergab die codos cubicos. Dividierte man die codos durch acht, so erhielt man die

toneladas.*®

*" Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513.
Elbl, The Caravel, 98.

“8 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 582f.
Smith, Vanguard of Empire, 53.

* Rahn Phillips, The Galleon, 101.
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Verlagerung des Schiffbaus nach Ubersee:

Konzentrierte sich der iberische Schiffbau vor dem Aufbau von Kolonien und Stutzpunkten in
Ubersee vor allem auf die heimischen Werften Lissabons, an der Algarve, der baskischen
beziehungsweise kantabrischen Kiste, Kataloniens und teilweise auch Andalusiens, so lielken
die Portugiesen und Spanier im Rahmen ihrer Expansion ihre Schiffe nicht mehr
ausschlieBlich auf der iberischen Halbinsel bauen, sondern errichteten in Ubersee Werften.
Wahrend die Portugiesen sich anfangs fur den Schiffbau an der indischen Kiiste entschieden,
woflr die dortigen Vorkommen an hervorragend geeignetem Teakholz verantwortlich waren,
begannen die Spanier an der Pazifikkiste der Neuen Welt, in Acapulco und Guayaquil, sowie
in Havana grof3e Schiffe zu bauen. Die Grunde fiir die Auslagerung waren nicht nur ein sich
verschérfender Rohstoffmangel auf der Iberischen Halbinsel, der die Schiffbauer
beispielsweise zwang, geeignete Holzer aus dem Baltikum und Segeltiicher aus Frankreich
und den Niederlanden zu importieren. Auch wurden die tropischen Edelhdlzer den
europdischen Holzern bevorzugt, weil sie widerstandsféahiger waren und dem "Schiffswurm®
nicht so schnell zum Opfer fielen. SchlieBlich wurde in der zweiten Halfte des 17.
Jahrhunderts mehr als die Halfte des Amerikahandels Spaniens in Schiffen aus den Ubersee-
Werften abgewickelt. Die Ausriistung fur die Schiffe, Anker, Kanonen, Karten und nautische

Instrumente, wurden aber nach wie vor aus Europa geliefert.”

Konigliche Reglementierung des Schiffbaus:

In den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts begann die spanische Krone den privaten
Schiffbau streng zu reglementieren, um die gebauten Handelsschiffe im Falle des Falles
militarisch nutzen zu kénnen. Das fuhrte soweit, dass nicht nur die Grolie und Konstruktion,
sondern auch die Orte, an denen die Schiffe gebaut werden sollten, und das Material, das
verwendet werden sollte, vorgeschrieben wurden. Diese Vorschriften hielten der spanischen
Krone fir den Kriegsfall brauchbare Schiffe bereit, die sie aber nicht selbst bauen und
unterhalten musste. Sie gehoérten privaten Eigentimern, die fir die Kosten aufkommen
mussten und von denen sie im Bedarfsfall angemietet wurden. Um den Bedurfnissen fir
Handel und Krieg zu entsprechen, regelte eine Verordnung aus dem Jahr 1607 die
Dimensionen fir die Schiffe der Transatlantikroute und legte ein L&ngen-Breiten-Verhéltnis

von 3,5:1 und eine maximale Kapazitdt von 567 toneladas fest. Dadurch waren diese Schiffe

%0 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 513f.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 53.
Smith, Vanguard of Empire, 51f.
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kleiner als viele Handelsschiffe des 16. Jahrhunderts. Schiffsbauer Kritisierten naturgemaf
diese Verordnungen, da ihrer Meinung nach die Schiffe von ihrer Konstruktion mehr fiir den
bewaffneten Konflikt als fur den Handel geeignet waren und sich auf stlirmischer See nicht
stabil genug verhielten. Infolge der Kritik wurde, noch bevor die Verordnung in Kraft trat,
eine Kommission zusammengestellt, die aus Navigatoren, Seefahrern, Handlern und
Schiffbauern bestand, um den perfekten Kompromiss zwischen Handels- und Kriegsschiff zu
finden. Nach vielen Debatten wurde 1613 eine neue Verordnung verabschiedet, durch die die
Regeln von 1607 etwas gelockert wurden. So war nun fur Galeonen ein Léngen-
Breitenverhaltnis abhangig vom Gewicht zwischen 3,2:1 (1100 toneladas) und 3,55:1 (380
toneladas) vorgeschrieben. Aullerdem sollte das Heckkastell verkleinert werden, um mehr
Stabilitat zu erreichen, und &ulRere Aufbauten, die zur VergroRerung des Frachtraumes
dienten, wurden verboten. Auf diese Weise wurde Laderaum geopfert, um im Gegenzug
hohere Geschwindigkeiten und bessere Mandvrierfahigkeit zu erreichen. Nach wie vor gab es
Beschwerden von Seiten der Handler, die ein Ubergewicht der kriegstechnischen
Konstruktion sahen, und von Seiten der Schiffsbauer, die Angst hatten, dass keine Schiffe
mehr gekauft werden wirden. Finf Jahre spater folgt eine erneute Verordnung, die den
Kompromiss zwischen Handels- und Kriegsschiff durch Anpassung der Dimensionen weiter
zu optimieren versuchte und die auch von den Héndlern akzeptiert wurde.>

Obwohl Portugal zwischen 1580 und 1640 ebenso wie Spanien von den Spanischen
Habsburgern regiert wurde, gab es hier eine mehr oder weniger strenge Trennung zwischen
Handelsschiffen und Kriegsschiffen. Trotzdem waren aber auch die portugiesischen

Handelsschiffe entsprechend bewaffnet.>

Schwachstellen im Schiffbau:

Manche der Hochseeschiffe, die aus langlebigen Tropenhdlzern gebaut wurden, erreichten ein
stolzes Alter, sofern sie von einem guten Schiffsbaumeister stammten. So versah
beispielsweise das portugiesische Schiff The Five Wounds 25 Jahre Dienst auf der Hochsee.
Normalerweise erreichten Hochseeschiffe ein Alter zwischen finf und zehn Jahren. Das
entsprach in etwa vier Hin- und Retourfahrten auf der Route Spanien - Amerika. Andere
Schiffe wiederum rollten schon in einem Zustand vom Stapel, in dem sie fir Mensch und
Ware eine Gefahr darstellten. Wirtschaftliche Erwdgungen so mancher Eigentlimer waren

nicht nur daftr verantwortlich, dass manche Schiffe solange auf See waren, bis sie in ihre

*1 Rahn Phillips, The Galleon, 108-110.
%2 Rahn Phillips, The Galleon, 111.
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Einzelteile zerfielen. Der Sparstift wurde oft auch schon beim Bau angesetzt, was klarerweise
Auswirkungen auf die Sicherheit und Lebensdauer hatte.*®

Far Schwéchen und Mangel von Schiffen waren aber nicht nur tbertriebene Sparma3nahmen
verantwortlich. Oft handelte es sich um grundsétzliche Konstruktionsméngel, deren
Auswirkungen durch unzureichende Ausristung verstarkt wurden. Ein Beispiel dafur sind die
Schiffspumpen, mit deren Hilfe eingedrungenes Wasser aus dem Schiffsrumpf gepumpt
wurde. Bedient wurden diese Pumpen entweder von Sklaven, Seemdnnern oder falls nétig
sogar von Mitreisenden. Drang durch ein ernsthaftes Leck im Rumpf nun Wasser ein, so
reichten diese Pumpen in den meisten Fallen nicht aus, um die Wassermengen wieder ins
Meer zu befordern. Erschwert wurde die Situation dann noch durch die Tatsache, dass sie
vom Sand, der oft als Ballast in der Bilge diente, und auch von losen Frachtgutern wie
Getreide, das im Rumpf nach unten gerieselt war, verstopft wurden. >*

Ein weiterer haufiger Konstruktionsmangel war der Aufbau von zu hohen Masten. Die
Stltztaue, die den Mast befestigten, dehnten sich durch den Zug aus, wodurch der Mast und
seine einzelnen Sparren mehr Bewegungsspielraum bekamen. Hinzu kam, dass es tiblich war,
bei Schlechtwetter die Stiitztaue zu lockern, um eine weitere Uberdehnung zu verhindern.
Lockere Taue und die dadurch erleichterte Bewegungsfreiheit der Masten konnten dazu
fuhren, dass sowohl andere Teile des Schiffes durch die Hebelwirkung gelockert wurden, die
Abdichtungen zwischen den Planken herausgedriickt wurden und das Schiff undicht wurde,
als auch, dass der Mast brach.>

Eine andere fir die frihe Neuzeit typische Schwachstelle waren die Uber die Mafen
hochgezogenen Schiffsrimpfe. Die Konstruktionen an sich in Verbindung mit zu langen
Sparren waren zu schwach und zu flexibel. Um eine gewisse sichere Verwindungssteifigkeit
zu erreichen, mussten teilweise stabilere Balken und eine weitere Schicht Planken
nachgerlstet werden. Weiters machten die hochgezogenen Rumpfe, die dem Wind eine

enorme Angriffsflache boten, ein Kreuzen gegen den Wind sehr schwierig.*®

>3 scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 358.
Rahn Phillips, The Galleon, 102.

> Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 359.
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3. Seefahrtsbedingungen und Navigation im 16. und 17. Jahrhundert

3.1. Naturbedingte Seefahrtsbedingungen: Meeresstromungen, Winde, Kiisten

Das Verlassen der bekannten Gewésser des Mittelmeeres und der Atlantikkiiste Europas
forderte die Seefahrer, die sich ab dem 15. Jahrhundert in den Atlantik wagten. Sie wurden
mit unbekannten Kiistenbedingungen, Meeresstromungen und Winden konfrontiert, gegen
deren Einflusse sie mit ihren Schiffen oft nur bedingt ankamen. Die Winde und Strémungen
des Mittelmeers, die den Seefahrern seit der Antike gut bekannt waren, sind nur ein kleines
Subsystem des Weltklimas, dessen Wirkung die Schifffahrt im Atlantik voll zu spiren bekam.
Die verschiedenen Temperaturen von Luft und Wasser fuhren abhéngig von verschiedenen
Faktoren wie der Erdrotation, der Schraglage der Erdachse, der Sonneneinstrahlung und der
Kistenlinie zu Umschichtungen, die sich in mehr oder weniger stabilen Wind- und
Meeresstromungen offenbaren. Diese Stromungen und Winde legten in der Praxis die Routen,

auf denen die Seefahrer iiber den Atlantik segelten, fest.>’
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*" Marboe, Schiffshau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 19-25.
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Auf dem Seeweg entlang der Nordwestkiiste Afrikas, der sowohl zu den westafrikanischen
Handelsstutzpunkten, den kanarischen und kapverdischen Inseln und in weiterer Folge zur
Neuen Welt fiihrte, sorgte der Nordostpassat durch seine standige Stromung fir ein zligiges
Weiterkommen der Segelschiffe. Ein zu kiistennahes Segeln brachte aber einige Gefahren mit
sich. Die flache Kiste besitzt namlich eine Menge an vorgelagerten Untiefen und
Sandbénken. Zusétzlich ist sie meist in Nebel und aus der Wiste angewehten Sand eingehdillt,
wodurch die Sicht eingeschrankt ist. Da gegen die Stromung nur schwer anzukommen war,
mussten die Segelschiffe, um zurtick nach Portugal bzw. Spanien zu kommen, einen weiten
Bogen hinaus in den Atlantik schlagen, zuerst Richtung Nordwest, dann tber Norden nach
Osten.™®

Die Neue Welt erreichte man Uber den besagten Nordostpassat im Raum der Karibik, am
besten zwischen den kleinen Antillen. Jedoch war hier der Rickweg durch die starke
Weststromung kaum mdglich. Um wieder nach Europa zurtickzukehren, musste man von den
Nordkiisten der groRen Antillen ausgehend den Golfstrom tiber den Nordatlantik niitzen.>®
Die Fahrt entlang der Ostkuste Amerikas in Richtung Suden wird zwar von der
Meeresstromung unterstiitzt, jedoch gibt es von Natur aus nur wenige Platze wie die Bucht
von Rio de Janeiro, die als Hafen geeignet sind. Die Kiste um die Ostspitze herum ist mit
vielen vorgelagerten Inseln und Klippen versehen und stellte fiir die Segelschiffe eine Gefahr
dar. Noch geféahrlicher war die Umfahrung der Stdspitze durch die enge Magellanstral3e oder
um das stiirmische Feuerland herum.®®

Fur die Seefahrer war das Befahren von bestimmten Zonen bis zur Erfindung des
Dampfschiffes oft ein gefahrliches Unterfangen. Im Bereich des Aquators gibt es in der
Innertropischen Konvergenzzone ein stabiles Tiefdruckgebiet, in dem die erwdrmte und
feuchte Luft in die Tropopause aufsteigt. Die horizontale Luftstrdmung sorgt in diesem
Bereich, der auch Kalmenzone genannt wird, fiir eine oft wochenlang andauernde absolute
Windstille. Die aufgestiegene warme Luft kiihlt anschlieBend in der Tropopause ab und sinkt
nordlich und stdlich des Aquators zwischen dem 25. und dem 35. Breitengrad als trockene
Luft wieder ab. Dort verursacht sie das Gegenteil zur dquatorialen Tiefdruckrinne, namlich
stabile Hochdruckgebiete. Das Ergebnis ist aber fur die Seefahrt dasselbe, namlich wiederum

absolute Windstille. Diese beiden Zonen bekamen den bezeichnenden Namen Rossbreiten.

%8 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 507.
% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 508.
% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 508.
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SaR ein Schiff in dieser windstillen Zone fest, so waren die Pferde als hauptsachliche

Wasserverbraucher die ersten Opfer, von denen man sich trennte.®

3.2. Astronomische Navigation

Eine fortgeschrittene Navigation war eine der Grundlagen fur die Hochseeschifffahrt der
Entdeckungsexpeditionen und der friihen Neuzeit. Fur die Navigation waren einige wichtige
Erkenntnisse unentbehrlich, beispielsweise, dass die Erde rund ist. Am Ende des Mittelalters
war man sich im Grunde genommen uber die Tatsache, dass die Erde mehr oder weniger eine
Kugel ist, bereits im Klaren. Jedoch war sich die Fachwelt tber die GroRenverhaltnisse der
Erde und damit Uber die Distanz zwischen der Iberischen Halbinsel und Ostasien in keiner
Hinsicht einig. Dass Konigin Isabella I. der Entdeckungsfahrt von Kolumbus trotz der
negativen Haltung einer Expertenkommission zustimmte, hangt wohl damit zusammen, dass
sie seinen viel zu geringen Berechnungen in Hinblick auf Erdumfang und Entfernungen
Glauben schenkte.®

Am Beginn der atlantischen Hochseeschifffahrt waren die Hilfsmittel, sowohl was Schiffe,
Navigationsinstrumente und Karten betrifft, dieselben, die auch im Mittelmeer benutzt
wurden. Diese Art der Seefahrt stellte aber neue Anspriiche und so wurde ab zirka 1435, 1440
die astronomische Navigation eingefuhrt, die es den Schiffen erlaubte, ohne Sichtkontakt mit
der Kiste auf offener See zu segeln und zu navigieren. Die ersten Navigationsgerdte und
Karten stammten aus Portugal. Bis zum Ende des 15. Jahrhunderts beherrschten die Iberer
schliellich dank der mittlerweile ausgereiften astronomischen Navigation die
Herausforderungen der atlantischen Seefahrt wie sonst niemand.®®

Im Hinblick auf die Navigationstechnik wurden bei der Hochseeschifffahrt der frihen Neuzeit
drei Verfahren kombiniert. Beim Segeln auf dem Meridian orientierte man sich in erster Linie
am Polarstern. Seine Grenzen zeigte dieses Verfahren am Beginn der Neuzeit auf, wenn man
auf der Fahrt Richtung Stiden auf acht Grad nérdlicher Breite den Polarstern verlor.®*

Beim Segeln nach der Breite segelte man von einem bestimmten Punkt ausgehend nach Osten
oder Westen auf dem Breitengrad weiter. Um festzustellen, ob man sich noch immer auf der

gleichen Breite befand, musste man den Winkel zwischen Horizont und einem

® Marboe, Schiffsbau und Nautik im vorneuzeitlichen Europa, 24f.

%2 Alexander Marboe, Das Schiff als Trager der spanischen Expansion in Amerika. In: Alexander Marboe,
Andreas Obenaus (Hg.), Seefahrt und die friihe europdische Expansion (Expansion . Interaktion . Akkulturation.
Historische Skizzen zur Europdisierung Europas und der Welt 15, Wien 2009) 123-152, hier 124.

% Domingues, The Art of Navigation, 32f.

% Monika Meyer-HaRfurther, Ingo Meyer-HaRfurther (Hg.), 500 Jahre Navigation. Navigationsinstrumente vom
15. bis zum 19. Jahrhundert (Hamburg 2005) 32f.
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Himmelskorper wie dem Polarstern oder der Sonne messen. Nach der Winkelmessung konnte
mithilfe von gedruckten vorausberechneten Deklinationstabellen die Breite bestimmt werden.
Auf diese Weise konnten die Seefahrer relativ verlasslich auf der gleichen Breite dahinsegeln.
Wie weit man jedoch schon gesegelt war, konnte man nicht exakt bestimmen, da die
Berechnung des Langengrades erst im 18. Jahrhundert erméglicht wurde.®®

Bei der dritten Navigationsmethode, der Gissung oder Koppelnavigation, schrieb man die
aufgrund der gemessenen Geschwindigkeit berechneten Entfernungen nieder und verband sie
mit dem gesegelten Kurs vom bekannten Abfahrtsort. Meist wusste man weder die genaue
Geschwindigkeit noch genaue Entfernungen, sondern schétzte diese aufgrund der gesegelten
Zeitdauer. Wesentlich fur die Gissung oder Koppelung war die mit dem Kompass exakt
bestimmte Richtung. Traf man auf einen markanten Punkt, dessen Position bekannt war, z. B.
eine Kuste oder eine Insel, so konnte man die Ungenauigkeiten der gekoppelten Route
korrigieren. Bei der Fahrt Gber groRere Distanzen im offenen Meer zeigte dieses System aber
Schwierigkeiten, da es oft keine Anhaltspunkte gab bzw. deren Position unbekannt war.®

Fur die Hochseeschifffahrt war die Navigation mit Hilfe der Position der Sterne eine
unverzichtbare Voraussetzung. Erlaubte das Wetter einen Blick auf die Himmelskorper, so
boten sich tagsuber die Sonne und wahrend der Nacht die Sterne zur Orientierung an.
Erschwert wurde die Astronomische Navigation durch die Tatsache, dass sich nicht nur das
Schiff, sondern auch die Himmelskorper bewegen. Diese Bewegungen andern sich aber
abhangig von Jahreszeit und Datum stindig. Einfacher ist die Situation direkt am Aquator, da
sich hier die Sterne vom Betrachter aus gesehen immer von Ost nach West bewegen. VVon den
Seefahrern wurde der einzige Fixpunkt am nordlichen Himmel, der Polarstern, dankend
angenommen, da er sich fast exakt auf der Verlangerung der Erdachse befindet. Mithilfe
dieses Fixsterns schafften es die Portugiesen als erste, den Breitengrad durch die Messung des
Hohenwinkels des Polarsterns zu bestimmen.®’

Um das Problem der Bewegung der Himmelskorper zu l6sen, wurden schon im 13.
Jahrhundert unter dem Kastilischen Konig Alfons dem Weisen die sogenannten
Alfonsinischen Tafeln erstellt, die Vorausberechnungen der Sternpositionen beinhalteten.
Auch Portugals Seefahrt besa3 mit den Regimentos &hnliche Tabellen. In den siebziger Jahren

des 15. Jahrhunderts veroffentlichte einer der bedeutendsten Astronomen, Johannes Miiller

% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 33f.
% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 34.

Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 286-289.
%7 Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 286f, 289.
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aus Konigsberg, auch Regiomontanus genannt, in Nirnberg die Ephemeriden fir die Jahre
von 1475 bis 1506. Mit den beeindruckend genauen astronomischen Berechnungen der
Ephemeriden von Regiomontanus war die iberische Seefahrt an der Schwelle zur Neuzeit im
Hinblick auf die astronomische Navigation den Herausforderungen der Hochseeschifffahrt
gewachsen. Erst mit Hilfe dieser Positionsberechnungen von Sonne, Mond und Planeten
wurden Fahrten wie die des Kolumbus ermdglicht. Vor einer weiteren Herausforderung
standen die Portugiesen auf ihren Fahrten entlang der westafrikanischen Kuste, als sie
feststellten, dass der gewohnte nérdliche Sternenhimmel sich hinter den Horizont verschob
und ein neues, bis dahin unbekanntes Sternensystem im Siden aufging. Doch auch fir den
Stand des Kreuzes des Sudens gab es im 16. Jahrhundert bald die passenden
Vorausberechnungen.®

Die genaueren Gestirnsberechnungen in Verbindung mit den verbesserten Instrumenten
verbesserten die Positionsbestimmungen der Navigatoren im Laufe des 16. Jahrhunderts
drastisch. Lagen die Positionsbestimmungen zu Beginn der Neuzeit noch oft hundert
Seemeilen auseinander, so wurden gegen das Ende des 16. Jahrhunderts auch ferne Ziele mit

relativer Genauigkeit angelaufen.®®

3.3. Nautische Ausbildung

Verstandlicherweise sollten die Kapitane der Schiffe die nautischen Instrumente und die

Navigation beherrschen. Jedoch gab es immer wieder politische Ginstlinge, die das
Kommando innehatten und mit dieser Materie nicht so vertraut waren. Deswegen musste
vorschriftsméRig auf jedem Schiff ein ausgebildeter Navigator, ein sogenannter Pilot, an Bord
sein. Bei Flotten war zusatzlich am Flaggschiff ein Chefpilot, der zusatzlich zur Navigation
mit der Aufgabe des Horoskoplesens betraut war.

Zum Zweck der Ausbildung der Piloten wurden nautische Schulen gegriindet. Die
bedeutendste des 16. Jahrhunderts befand sich in Sevilla und war Teil der Casa de
Contratacion. Der erste piloto mayor, der diese Behorde leitete, war 1508 Amerigo Vespucci.
Unter ihm wurde die Ausbildung der Piloten geregelt und organisiert.  Mit seinen
Kosmographen sammelte und bearbeitete der piloto mayor alle neuen nautischen

% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509, 514, 518
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 74.

% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 582.

 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 514.
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Erkenntnisse. Er war auch fur den padron real zustdndig. Dieser padron real war eine
standardisierte Karte, auf der alle entdeckten Lander und Inseln Amerikas, die der spanischen
Krone unterstanden, eingezeichnet wurden. Die Kosmographen waren neben der Ausbildung
von Piloten u. a. auch flr die Entwicklung und Fertigung von nautischen Instrumenten und
der Erstellung von Karten, Tabellen und astronomischen Berechnungen zusténdig. Diese
Kosmographen waren eine bunt zusammengewurfelte Gesellschaft, die sowohl aus Sevilla
selbst als auch aus den anderen Regionen Spaniens und verschiedenen Landern Europas
stammten. Auch ihre soziale Herkunft ging quer durch alle Schichten und machte sie so zu
einer ungewdhnlich heterogenen Gruppe.”

Eine der herausragenden Personlichkeiten der Casa de Contratacion des 16. Jahrhunderts war
Alonso de Chaves. Alonso de Chaves wurde 1528 als piloto, cosmographo und maestro de
hacer cartas an die Casa de Contratacion berufen. 1552 wurde er schlieBlich zum Piloto
mayor ernannt. Obwohl Alonso de Chaves scheinbar selbst nie auf See war, schrieb er eines
der wichtigsten Werke tber Navigation des 16. Jahrhunderts. Der Espejo de Navegantes, auch
Quatri Partitu en Cosmograhpia préactica genannt, ist ein Lehrbuch, das er in seiner Zeit als
Kosmograph und Lehrer an der Casa de Contratacion zusammenstellte. Es bietet einen
umfassenden Einblick in die Ausbildung der Piloten. Dieses Lehrbuch ist in vier Bande
gegliedert, die erstens den Kalender und die Navigationsinstrumente, zweitens die
verschiedenen Bereiche der Kosmographie und die praktische Navigation, drittens die
Mondphasen und Meeresstromungen und schlieflich viertens die verschiedenen Segelrouten
behandeln. Im ersten Band erklart er u.a. die Funktionsweise und Verwendung des
Kompasses, die Beniitzung von Karten, die Verwendung von Marine-Astrolabium, Quadrant
und Jakobsstab und gibt eine Einfihrung in Geometrie und Geographie zur VVermessung an
Land. Im zweiten Band geht es hauptsdchlich um astronomische Phanomene und ihren
Nutzen flr die Navigation. Alonso behandelt hier beispielsweise die Bewegungen der Sonne
und die Deklinationen fir einen ewigen Kalender. Weiters erklart er die Messung und
Berechnung des Breitengrades anhand der Hohe und Deklination der Sonne oder mit Hilfe des
Polarsterns und anderer Himmelskorper. In einem Schlusskapitel des zweiten Bandes befasst

sich Alonso de Chaves mit den Anzeichen eines Wetterumschwunges. Dabei geht er auf die

™ Pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509.

Ursula Lamb, The Teaching of Pilots, and the Chronographia o Repertério de los Tiempos. In: Ursula Lamb,
Cosmographers and Pilots of the Spanish Maritime Empire (Collected Studies Series 499, Aldershot 1995) VIII
1-17, hier 1-5.

Scammell, European Seamanship in the Great Age of Discovery, 363f.

Smith, Vanguard of Empire, 137f.
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optischen Erscheinungen von Sonne, Sternen, Wolken, Nebel, Regenbogen, Blitz und
Donner, Verhalten von Vdgeln, Fischen und Landtieren und die Wasseroberflache ein. Diese
Kennzeichen waren von den Piloten unter Berlicksichtigung von regionalen Eigenheiten und
Jahreszeiten zu deuten. Der dritte Band besteht u. a. aus einer Aufzahlung der verschiedenen
Schiffstypen, einem alphabetisches VVokabelverzeichnis mit Fachbegriffen der Seefahrt, einer
Beschreibung der Aufgaben von Pilot und Mannschaft, Berechnungen von benétigten
Vorraten und Waffen fir eine Fahrt und schlieBlich aus Anleitungen fur Notfalle. In diesen
Anleitungen fir Notfalle wird angefiihrt, was beispielsweise zu tun ist, wenn ein Mann tber
Bord ist oder wie man Erste Hilfe leistet. Den Schluss des dritten Bandes bildet eine
Abhandlung tiber Seekampfe. Der vierte und letzte Band umfasst vom Umfang her die Halfte
des Gesamtwerks, beinhaltet ein alphabetisches Ortsverzeichnis und ist im wesentlichen ein
Segelhandbuch, in dem alle Uberseerouten beschrieben sind."

Nach der Regelung der Ausbildung der Piloten durch Amerigo Vespucci mussten die
Navigatoren, die sich in der Casa de Contratacion in Ausbildung befanden, eine Prufung vor
einer Kommission ablegen. Um zu dieser Priifung antreten zu dirfen, musste man nicht nur
den Kurs absolvieren, sondern auch mindestens sechs Jahre Hochseeerfahrung haben. Der
Kurs an der Casa de Contratacion dauerte anfangs ein Jahr, wurde aber im Lauf der Zeit erst
auf drei Monate und spéter auf zwei Monate reduziert. Die Prifungskommission bestand aus
sechs Kosmographen und sechs Piloten, die jeweils eine Frage zu einer bestimmten Route
stellten. Uber ein Bestehen der Priifung stimmte die Kommission anonym mit weien und
schwarzen Bohnen ab, die der Piloto mayor einsammelte. Bekam der Priifling mehr weife als
schwarze Bohnen, so hatte er bestanden. Es gibt Berichte von UnregelmaRigkeiten und
negativen Prufungen, bei denen sich herausstellte, dass die Kandidaten Analphabeten waren
und manchmal nicht einmal mit ihrem Namen unterschreiben konnten.”

Im Vergleich zu Spanien begann in Portugal die offizielle Ausbildung der Piloten relativ spét
mit der Ernennung des Mathematikers Pedro Nunes 1529 zum Kosmographen und 1547 zum
obersten Kosmographen des Konigreiches. Eine formelle Schule wurde erst unter einem
seiner Nachfolger, Jodo Baptista Lavanha, oberster portugiesischer Kosmograph von 1596 bis

1624, zur Ausbildung und Priifung von Piloten und Kartenzeichnern ins Leben gerufen.”

2 Lamb, The Teaching of Pilots, 4-11.
® Lamb, The Teaching of Pilots, 5.
* Domingues, The Art of Navigation, 35.
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3.4. Nautische Instrumente

Waren im Mittelalter die nautischen Instrumente noch abergléaubisch abgelehnt worden, so
setzten sich Kompass, Astrolabium, Quadrant und Jakobsstab und Log in der Neuzeit
endgultig durch und wurden ebenso wie die verwendeten Karten standig verbessert. Nur bei
der Zeitmessung musste man nach wie vor auf die antiquierte Sanduhr setzen.”

Viele der Instrumente waren schon vor ihrer Verwendung bei der Seefahrt zu astronomischen
Zwecken oder bei der Gebaude- und Landvermessung eingesetzt werden. Sie mussten nur den
Bedurfnissen der Navigation angepasst und verfeinert werden. GroRen Einfluss auf die
Entwicklung der Navigation der frihen Neuzeit hatte die portugiesische Junta dos
Matematicos, auf die ein guter Teil der Berechnungen flr die astronomische Navigation
zuriickgeht. Sie berechnete auch das den Jahreszeiten entsprechende Verhéltnis zwischen
Sonne und Erde. Dieses Wissen gaben sie in Form der Deklinationstabellen weiter, die meist
fur die folgenden vier Jahre berechnet wurden.’

Im Laufe des 17. Jahrhunderts verbesserten sich laufend die nautischen Gerate und die
Kenntnisse Uber die neuen Meeresgebiete. Fortschritte machte die Kursberechnung durch die
Schaffung der mathematischen Voraussetzungen, wobei sich vor allem die Engléander und
Niederlander hervortaten. Das Problem der L&ngenbestimmung konnte aber auch in diesem
Jahrhundert noch nicht geldst werden, da ein dazu notwendiges Gerat zur genauen

Zeitmessung noch nicht existierte.”’

Kompass:

In der frihen Neuzeit verwendete man als Kompassnadel eine Nadel bzw. ein Stédbchen aus
Weicheisen, das mit Hilfe eines Magnetsteines (Magnetit) magnetisiert wurde. Dieser
Magnetstein war meist in einem Gehause aus Silber, Messing oder Kupfer eingelassen, hatte
oben einen Griff und war am unteren Ende mit zwei kleinen Eisenzapfen versehen. Mit diesen
Eisenzapfen wurde langsam die Nadel von der Mitte zur Spitze gestrichen und auf diese
Weise  magnetisiert.  Die  Steuermé@nner  hatten  neben  sorgfaltig  behlteten
Ersatzkompassnadeln einen solchen Magnetstein bei sich, um die Kompassnadel bei Bedarf
erneut zu magnetisieren, da die Magnetisierung der Eisennadeln nach einer Zeit nachlie3. Die
Qualitdt des Magnetits war unterschiedlich und bestimmte schlielich, wie lange die

® pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509.
’® Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 75.
" pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 632.

35



Magnetisierung der Eisennadel anhielt. Die herausragendsten Magnetsteine wurden von den
Kosmographen in der Casa de la Contratacién gehiitet.”®

Seit dem 14. Jahrhundert wurde das magnetisierte Stick Weicheisen an der Unterseite eines
runden Papierblattes befestigt, auf dessen Oberseite sich eine sternformige Darstellung der
Himmelsrichtungen befand. Diese runde Papierscheibe, die sogenannte Kompassrose, hatte in
der Mitte ein Messinghutchen als Lager, das wiederum auf einem Metallstift ruhte, wodurch
die Kompassrose waagrecht drehbar war und so erst die Funktion des Kompasses ermoglicht
wurde. In weiterer Folge wurde in das Lager ein Achat oder Rubin eingefasst, was die
Reibung verringerte und zu einer héheren Genauigkeit fihrte. Zu einer weiteren Verbesserung
der Genauigkeit und der Stabilitat der Anzeige fihrte ab Mitte des 17. Jahrhunderts die
Einarbeitung von zwei gleich langen Kompassnadeln, die parallel zueinander mit dem
gleichen Abstand zur der Mitte befestigt wurden.”

Die Kompassrose war ab der Mitte des 16.
Jahrhunderts in der Regel in 32 Striche
eingeteilt. Ein solcher rumbo, wie er auf
Spanisch genannt wurde, umfasste 11,25 Grad
eines Kreises von 360 Grad und ging auf die
Einteilung in die vier Himmelsrichtungen
zuruck, wobei die Haupthimmelsrichtungen
halbiert wurden und weitere Halbierungen zur
Einteilung in 32 Striche fuhrten. Die
Nordrichtung wurde Uber  Jahrhunderte
hinweg durch eine franzgsische Lilie

angeZEigt-So Abb. 8: Kompass in Kompasskessel aus Holz
Die ,,Verpackung“ des Innenlebens eines

Kompasses bestand bis ins 18. Jahrhundert meist aus einem runden Kompasskessel aus Holz.
Der Kompasskessel wurde oft zusétzlich zum Schutz in ein weiteres Holzgehduse verbaut.

Uber der Rose sorgte ein abgedichteter Glasdeckel fiir den Schutz vor Wasser und Schmutz.®*

® Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 12, 16.
Smith, Vanguard of Empire, 129.

" Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 14-16.

8 Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 16-18.
Smith, Vanguard of Empire, 129.

8 Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 18-20
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1545 erfand Hieronimus Cardano die nach ihm benannte Kardanik urspringlich zum Zweck
der Aufhangung von Schiffslampen. Diese Konstruktion, deren Vorteile bald auch fir die
Aufhéngung frei schwingender Schiffskompasse erkannt wurden, sorgte dafir, dass
Kompasse und Schiffslampen unabhéngig vom Stampfen oder Rollen immer ihre waagrechte
Position behielten. Dazu waren am Kompasskessel oben an der Aufienseite gegentber zwei
Stifte angebracht, die beweglich in einem Ring gelagert waren. Dieser Ring hatte ebenfalls in
gleicher Hohe an der AuRenseite zwei gegenuberliegende Stifte, die zu den Stiften des
Kompasskessels um 90 Grad versetzt angebracht waren und entweder in einem Kompasshaus
mit Deckel oder einer Aufhangung gelagert waren. Durch dieses Kardangelenk hielt der
Kompass bei allen Bewegungen aufgrund der Schwerkraft seine stabile waagrechte Lage,
wodurch die Anzeige auch bei unruhiger See genau blieb und das Ablesen erleichtert wurde.®?
Der Schiffskompass befand sich in einem hdélzernen Kompasshaus vor dem Ruder, wo
Steuermann und Pilot ihre Posten hatten. Das holzerne kleine Kompasshaus war mehr eine
Box als ein Haus mit einem Schiebeturchen, das bei Bedarf ge6ffnet wurde, um einen Blick
auf den Kompass zu werfen. Es sollte den Kompass vor Wind, Wetter und Meerwasser

schiitzen und wurde bei Nacht durch eine Ollampe erleuchtet.®®

Abb. 9: Freischwingender Schiffskompass mit Kardanik

Probleme bereitete auf den weiten Entdeckungsfahrten die erstmals deutlich erkennbare
Missweisung des Kompasses, von der auch Kolumbus berichtete. Angeblich musste er diese

8 Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 20.
Smith, Vanguard of Empire, 129.
8 Smith, Vanguard of Empire, 129.
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Missweisung sogar vor seinen Offizieren geheimhalten, um Unruhen zu vermeiden. Der
Grund der Missweisung liegt in der Deckungsungleichheit des geographischen und
magnetischen Nordpols. Der Nordpolarstern hingegen liegt beinahe exakt auf der Linie der
Erdachse Uber dem geographischen Nordpol, wodurch das Problem beim néchtlichen
Navigieren offenbar wurde. Mithilfe eines Lots, das der Kapitdn oder Pilot von der auf den
Polarstern ausgerichteten Hand auf den Kompass sinken lieR3, konnte der ungefédhre Grad der
Missweisung bestimmt werden. Im Laufe des 16. Jahrhunderts half man sich damit, dass auf
den immer genauer werdenden Karten die Abweichungen der Kompassnadel vom
geographischen Nordpol eingezeichnet wurden. Ab dem Beginn des 17. Jahrhunderts gab es
fur die Seefahrer Tabellen, in denen die exakten Richtungen des taglichen Sonnenaufgangs
berechnet waren. Fir das korrekte Lesen der Tabelle musste man nur den Breitengrad und das
Datum kennen. Ab der gleichen Zeit kam es zur Verwendung von rutschenden Rosen, wobei
die magnetisierte Kompassnadel auf der Rose verschoben werden konnte, um die

Missweisung auszugleichen.®*

Log:

Ein wichtiger Bestandteil der Navigation war das standige Messen der Geschwindigkeit eines
Schiffes. Ab dem 16. Jahrhundert existierten zwei Mdglichkeiten, um zu einigermalen
verlasslichen Messergebnissen zu kommen. Bis zu einer Geschwindigkeit von ungeféhr flnf
Knoten verwendete man das sogenannte Relingslog, bei dem eine gewisse Strecke an der
Reling markiert war. Man warf dann ein Stiick Holz ins Wasser und maR durch Zahlen,
rhythmisches Aufsagen vor Spriichen oder mithilfe einer Sanduhr die Zeit, in der das Stlick
Holz die markierte Strecke zurlicklegte. Als Langenmalieinheit verwendete man die
Meridiantertie, wobei eine Meridiantertie 0,514 Metern entspricht. Die vom Holz
zuriickgelegte Strecke in Meridianterie dividiert durch die Anzahl der Sekunden ergab die
Geschwindigkeit in Knoten. Um sich die Rechenaufgabe zur Ermittlung der Geschwindigkeit
zu ersparen, hatten die Seefahrer Tabellen mit Vorausberechnungen.®

8 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509,14.
Meyer-Halfurther, 500 Jahre Navigation, 21-26
8 Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 36-38
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Um bei groleren
Geschwindigkeiten ein
geeignetes Messinstrument
zu haben, wurde das Log
durch die Verwendung
eines Brettes mit groRerem
Widerstand am Ende einer
genau berechneten

Knotenschnur  verbessert.

: Das Brett dieses Handlogs
Abb. 10: Log hatte die Form eines

Kreisausschnittes mit einer

Lange von ungefahr 20 und einer Dicke von zirka 1,5 Zentimetern. An der gerundeten Seite
war ein Bleiband angebracht, das bewirkte, dass das Log senkrecht im Wasser stehen blieb.
Die Logleine war an der Spitze des Kreisausschnittes angebracht. Eine weitere Leine war an
beiden Enden an den Ecken des Kreisbogens befestigt und hatte in der Mitte einen Zapfen.
Dieser Zapfen wurde wiederum beim Auswerfen des Loges in einen Hohlkegel an der
Logleine gesteckt. Diese Konstruktion diente dazu, dass das ausgeworfene Log senkrecht
blieb, dadurch bremste und nicht mehr als unvermeidbar nachgeschleppt wurde. Beim
Einholen des Logs wurde durch einen einfachen Ruck der Zapfen aus dem Kegel gezogen,
wodurch sich beim Nachziehen das Holzbrett legte und so der bendétigte Kraftaufwand
reduziert wurde. Zur vollstandigen Ausrlstung gehorte weiters eine bewegliche Rolle, von der
die Logleine abgerollt wurde, und eine kleine Sanduhr, meist mit 14 oder 15 Sekunden
Laufzeit. Bei der Messung, zu der drei Seeleute notwendig waren, wurde das Logholz Uber
Bord geworfen und die Logleine von der Rolle laufen gelassen. Um eine Verfélschung des
Messergebnisses durch das Kielwasser zu verhindern, besal? die Logleine einen Vorlauf von
ungefdhr der Lange des Schiffes. Nach dem Vorlauf befanden sich in der Leine in
regelmaiiigen Abstanden, die wieder meist auf den Meridiantertien beruhten, Knoten. Um die
Verfalschung des Ergebnisses durch Nachschleppen des Logs auszugleichen, wurden die
Meridiantertien jedoch auf 0,5 Meter abgerundet. Aufgrund der schon erwdhnten Formel -
zuriickgelegte Strecke durch Sekunden - héngt der Abstand zwischen den Knoten von der
verwendeten Sanduhr ab. Hatte die Sanduhr eine Laufzeit von 14 Sekunden, so war alle 7

Meter ein Knoten angebracht. Sobald der durch ein Band markierte VVorlauf abgelaufen war,
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wurde die Sanduhr umgedreht und somit die Messung gestartet. Nach dem Ablauf der
Sanduhr wurde die Logleine festgehalten und die durchgelaufenen Knoten abgezéhlt. Zur
genaueren Bestimmung gab es oft auch Markierungen fur halbe Knoten. Grundsatzlich wurde
eine solche Messung einmal pro Stunde durchgefiihrt. Durch den hdufigen Gebrauch war es
maoglich, dass sich die Lénge der Logschnur verénderte. Deshalb musste die Leine in
regemaBigen Abstanden mit Hilfe von Markierungen an Deck nachgemessen werden.®

Neben dem Relingslog und dem Handlog gab es noch eine Reihe von anderen Versuchen und
Experimenten, um die Schiffsgeschwindigkeit auf weniger aufwendige Art zu messen, die
jedoch nicht besonders genau waren. Magellan zog beispielsweise hinter seinem Schiff eine
Kette her und versuchte aufgrund des Winkels zwischen der Kette und dem Kielwasser die
Geschwindigkeit zu berechnen.?’

Lot:
Das Lot zur Messung der Wassertiefe ist eines der &ltesten Navigationsinstrumente der Welt.
Wichtig war dieses Instrument vor allem an unbekannten Kiistengebieten, um Untiefen zu
erkennen und um sich einen sicheren Ankerplatz zu suchen. Als Gewicht dienten zuerst
Steine, danach ging man zu Blei Uber. Je tiefer das zu messende Wasser war, desto schwerer
musste das benutzte Lotgewicht sein. Die Lotleine war in regelméBigen Abstanden, die in den
verschiedenen  landereigenen
MaReinheiten meist auf die
Strecke zwischen den
ausgestreckten Armen eines
Erwachsenen zurtickgingen, mit

Bandern gekennzeichnet. Die s

Lotleine  selbst war eine
ungeteerte Hanfleine mit einem Abb. 11: Lot

Durchmesser von

durchschnittlich zwei Zentimetern. Um ein verldssliches Ergebnis zu bekommen, musste man
mehrmals hintereinander loten, denn durch die Fahrt des Schiffes, im Falle einer Strémung
oder bei weichem Meeresboden war die Tiefe bei einer einzigen Lotung oft nicht eindeutig

bestimmbar. Am sichersten war die Lotung klarerweise, wenn das Schiff vor Anker lag. Die

8 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509.
Meyer-HalRfurther, 500 Jahre Navigation, 38-41
8 Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 42.
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Lotgewichte hatten am unteren Ende eine Aushohlung, die man mit Talg beziehungsweise
Wachs befiillte. Setzte das Lotgewicht im Meeresboden auf, so bekam man einen Abdruck
von eventuell felsigem Untergrund bzw. eine Bodenprobe, die in der Lotspeise, wie Wachs
oder Talg genannt wurde, kleben blieb. Damit kannte man dann nicht nur die Wassertiefe,
sondern auch die Beschaffenheit des Meeresboden, was zur Positionsbestimmung hilfreich

sein konnte, sofern es Erfahrungswerte zum Vergleichen gab.®

Kartenmaterial:

Das zu Beginn des 16. Jahrhunderts zur Verfligung stehende Kartenmaterial entsprach nicht
mehr den Ansprichen der Hochseefahrt. Zwar waren zu Beginn des 15. Jahrhunderts die
mittelalterlichen T-Karten durch verbesserte und aktualisierte Karten auf Basis der
wiederentdeckten ptoleméischen Cosmographia ersetzt worden, der Deutsche Martin
Waldseemiiller fertigte 1507 schlielflich die erste Weltkarte, auf der der Name Amerika
auftaucht, dennoch existierten bis zum Ende des 16. Jahrhunderts keine Weltkarten, die eine
geeignete Projektion besallen, um den Kurs bei Fahrten tber die weite Hochsee einzutragen,
denn die Kugelgestalt der Erde fuhrte bei einer Darstellung auf den damaligen flachen Karten
dazu, dass ein gerader Kurs, der nicht einem Langen- oder Breitengrad entlang verlief,
plotzlich als Kurve dargestellt werden musste. Bei Karten, die ein kleines Gebiet darstellten,
blieb die Verzerrung relativ gering. Zeigten die Karten aber einen gréReren Teil der Erde, so
war die Differenz betrachtlich und konnte zu gefahrlichen Irrtimern fuhren. Eine Lsung fand
Gerhard Mercator mit seiner Weltkarte fir den Gebrauch der Seefahrer aus dem Jahr 1569.
Die L&ngengrade dieser Karte verliefen parallel. Die Abstdnde zwischen den Breitengraden
hingegen wuchsen vom Aquator zu den Polen hin. Diese Zylinderprojektion hatte den Vorteil,
dass sie winkeltreu war. Das bedeutet, dass die Kurslinien in der Realitat und auf der Karte
aufgrund der sogenannten Mercatorprojektion die Langen- und Breitengrade im gleichen
Winkel als eine Gerade schnitten. Diese neuartige Projektion kam einer Revolution der
Kartographie gleich. Bis heute wird sie in der Navigation benutzt. Damals setzte sie sich aber
nur langsam durch, da die Seefahrer nicht daran gewohnt waren und die lateinischen
Beschreibungen und Anleitungen der Karten flr den praktischen Gebrauch nicht besonders

zielfiihrend waren.®

% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 44-46.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 74.
Smith, Vanguard of Empire, 130.

8 pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 509.
Meyer-Halfurther, 500 Jahre Navigation, 48f, 56f.
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Astrolabium:

Das Astrolabium ist urspringlich eine Entdeckung des antiken Griechenlands. Im 9.
Jahrhundert gelangte es durch griechisch-arabische Ubersetzungen in die arabische Welt und
wurde dort weiterentwickelt. Das maurische Spanien diente schlieRlich als Schnittstelle, wo
das Astrolabium aufgrund der Ubersetzung von arabischen Texten ins Lateinische durch
judische Gelehrte in den europdischen Kulturkreis Uberging. Hier wurde es erneut
Uberarbeitet, wobei islamisch-religiose Merkmale entfernt und européische Messtechniken

Abb. 13: Vorderseite eines Astrolabiums mit Tympana Abb. 12: Ruckseite eines Astrolabiums mit Zeigerarm
und Rete

eingebaut wurden. GroRere Verbreitung fand es in Europa ab dem 13. Jahrhundert.*

Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 296f.
% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 126-130.
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Geometrische Grundlage des Astrolabiums war die stereographische Projektion, bei der die

dreidimensionale Himmelssphére mit gleichbleibenden Winkeln auf die ebene Scheibe des

Astrolabiums Ubertragen wurde. Im Hinblick
auf den Aufbau bestand ein Astrolabium aus
einer Basisscheibe (Mater), einer
austauschbaren  planisphérische  Scheibe
(Tympana), einem Netz (Rete) und manchmal
einem Zeiger auf der Vorderseite. Auf der
Rickseite war ein Zeigerarm montiert.
Zusammengehalten wurden diese Teile durch
einen  Stift, wobei die  Einzelteile
gegeneinander drehbar waren. Nur die
austauschbare planispharische Scheibe musste
in einer bestimmten Position fix eingelegt
sein. Die Mater besal am Rand eine 360 Grad

Einteilung. Auf der austauschbaren Tympana ! NSRS

-

befand sich das projizierte Abbild der
Himmelskugel fur den jeweiligen Breitengrad.
Die Rete zeigte den Sternenhimmel an. Auf
der Ruckseite befanden sich verschiedenartige

Quadranten fiir Vermessungen und  Abb. 14: Aufbau eines Astrolabiums von oben nach unten:
kleiner Zeiger, Rete, zwei austauschbare Tympana, Mater,
Zeiteinteilungen.™ Zeigerarm und Stift

Der persische Astronom Al-Lufi schrieb im 10. Jahrhundert ein Werk, in dem er in 1760
Kapiteln die verschiedenen Aufgaben des Astrolabiums, pro Aufgabe ein Kapitel, beschrieb.
Die wichtigsten Anwendungsbereiche umfassten die Feststellung der Position von
Himmelskdrpern, die Landvermessung, die Hohengradmessung von Himmelsobjekten und

damit verbunden die Bestimmung des Breitengrades und der Tageszeit.*

° Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 130-132.
% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 127-136.
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Abb. 15: Breitengradbestimmung mit Hilfe eines
Marineastrolabiums

Gegen Ende des 15. Jahrhunderts wurde auf
Basis des Astrolabiums ein vereinfachtes
Marine-Astrolabium  entwickelt, mit dem
ausschlieBlich Messungen des Hohenwinkels
durchgefuhrt werden konnten. Das Marine-
Astrolabium  bestand aus einer runden
Messingplatte,  deren  vier  Quadranten
durchbrochen waren. Somit fing es den Wind
nicht ein und bot weniger Widerstand, was die
Handhabung auf See erleichterte. Mit Hilfe des
drehbaren Zeigestabs konnte der gewinschte

Himmelskorper  durch  zwei  Sichtlocher
angepeilt und der Hohenwinkel an den

Einteilungen des Kreisbogens abgelesen werden. An Hand von Deklinationstabellen konnten

wie beim Jakobsstab und beim Quadranten die geographische Breite berechnet werden. Im

Gegensatz zum Jakobsstab wurde mit dem Astrolabium die Horizontale nicht durch Anpeilen

des Horizonts, sondern durch die Schwerkraft ermittelt, da es an einer Aufhdngung gehalten

wurde. Um es am Schiff zu stabilisieren wurden am unteren Ende auch Gewichte befestigt.

Um ein sicheres Ergebnis zu bekommen, waren auch beim Marineastrolabium mehrere

Messungen nétig.*

Quadrant:

Der Quadrant war eine
Weiterentwicklung des
Astrolabiums und bestand, wie
schon der Name besagt, aus einem
viertelkreisformigen Gradbogen mit
Einteilungen von 0 bis 90 Grad. Es
gab ihn in verschiedenen

Ausfiihrungen, von denen einige

% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 133, 136.
Smith, Vanguard of Empire, 131.

Abb. 16: Quadrant
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von der Art und Funktionsweise dem Marineastrolabium entsprachen, wéhrend andere
aufwendiger konstruiert waren und verschiedene Berechnungen in Hinblick auf Datum,
Uhrzeit, Sternenposition usw. ermdglichten. Die einfacheren Quadranten, die um die Mitte
des 15. Jahrhunderts schon vor allem auf See in Gebrauch waren, waren ebenso wie das
Marine-Astrolabium fiir Hohenmessungen vorgesehen. Sie hatten ein Visier und entweder ein

Lot oder einen Zeigerarm zum Ablesen der Winkelangaben.**

Jakobsstab:

Namensgebend fur dieses Navigationsinstrument, das den Seefahrern ab dem 15. Jahrhundert
zur Verfligung stand, das sich aber erst im 16. Jahrhundert durchsetzte, war im Deutschen
maglicherweise die Ahnlichkeit mit einem Pilgerstab. Auf der Iberischen Halbinsel wurde er
balestilha genannt. Mit seiner Hilfe konnte relativ genau die Hohe bzw. der Winkel eines
Himmelsobjektes durch Anpeilen ausgemessen werden, was zur Bestimmung der Breite
notwendig war. Zwar stammte die urspriingliche Erfindung schon aus dem 14. Jahrhundert,
jedoch dauerte es, bis dieser Gradstock in der Seefahrt eingesetzt wurde. Der Jakobsstab
wurde einige Male von verschiedenen Mathematikern und Astronomen verandert und
verbessert, so auch von Johannes Miiller Regimontanus.*®

Im Wesentlichen bestand er aus einem Lé&ngsstab und einem verschiebbaren Querstab.
Anfangs war der Langsstab zirka 1,5 bis 1,8 Meter lang. Fir die Verwendung auf einem

Schiff ware das zu umstandlich gewesen, deswegen wurde er auf durchschnittlich 80

Abb. 17: Jakobsstab

% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 138-141.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 74f.
% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 144-147.
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Zentimeter verkirzt. Da er aber auch gréfRere Winkel bis zu 90 Grad messen musste, wurden
mehrere Querstabe hinzugefugt. Im 16. Jahrhundert hatte der Jakobsstab in der Regel drei
Querstdbe mit den Langen 15.24, 25.40 und 38.10 Zentimeter. Im 17. Jahrhundert kam ein
Kleinerer vierter Querstab hinzu, der gleichzeitig als Horizontschieber verwendet werden
konnte. Das am besten geeignete Gestirn zum Anpeilen war der Polarstern. Zwar war
grundsatzlich auch die Anpeilung der Sonne maglich, der ungeschiitzte Blick in die Sonne
war jedoch duRerst ungesund und fuhrte zur teilweisen Erblindung von Kapitanen. Mit dem
vierten Querstab war nun eine Peilung mit dem Ricken zu Sonne mdglich, was die Augen
entsprechend schonte.®

Um den Winkel beziehungsweise die Hohe eines Sternes oder der Sonne zu bestimmen, hielt
der Navigator das flache Ende des Jakobsstabes an seine Wange. Das spitze Ende hingegen
zeigte zwischen den Horizont und das Himmelsobjekt. Die Schieber wurden vom Seemann
zum spitzen Ende hin kleiner. War die Hohe des Himmelskdrpers eine eher geringe, so
benutzte man einen kleinen Schieber, war der Winkel zwischen Horizont und Himmelskorper
ein offensichtlich groRerer, so verwendete man einen der groReren Querstabe. Nun musste der
entsprechende Schieber so eingerichtet werden, dass die untere Kante vom Auge des
Beobachters aus  den
Horizont beriihrte,
wahrend die Oberkante in

das Zentrum des
Himmelskorpers  zeigte.
Nach der Fixierung des
Schiebers  konnte  der
Navigator nun auf dem
Langsstab auf einer Skala
den Hoéhenwinkel, das ist
der auch einfach Hohe
genannte Winkel
zwischen Horizont und
Objekt, oder auch den

Zenitwinkel, das ist der

Abb. 18: Bestimmung des Breitengrades mit Hilfe eines Jakobsstabs mit direktem auch Zenitdistanz
Blick auf den Himmelskdrper

% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 146-148.
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genannte Winkel zwischen Objekt und Zenit, ablesen. Bei groRen Winkeln bestand die
Schwierigkeit, dass man das obere und untere Ende des Querschiebers nicht mehr gleichzeitig
im Auge hatte und so die Gefahr von Messungenauigkeiten groRer war. Zur Berechnung der
Breite ging man nach folgender Formel vor: Breite = Deklination + Zenitwinkel. Falls der
Zenitwinkel nicht am Jakobsstab abzulesen war, konnte man ihn vom Héhenwinkel ableiten:
Zenitwinkel = 90 Grad — H6henwinkel. Flr die Berechnung hatten die Seefahrer aulerdem
gedruckte Tabellen mit den vorausberechneten Deklinationen, die sich mit dem Datum
anderten. Einfacher als bei den anderen Himmelskérpern war die Bestimmung des
Breitengrades mit Hilfe des Polarsterns. Da der Polarstern fast exakt auf einer Linie mit der
Erdachse liegt, ersparte man sich die Berechnungen. Der Hohenwinkel entsprach in diesem
Fall ziemlich genau dem Breitengrad.”’

Um das angesprochene Problem

des direkten Blicks in die Sonne

durch Messung mit dem Riicken %
zur Sonne zu l6sen, musste der N

\‘-
Jakobstab eine kleine L

Veranderung erfahren. Dazu
musste der grofle Schieber am
unteren Ende mit einem Schlitz
und der Kkleine Schieber mit

einem Kreuzteil versehen

werden. Vom Schlitz des groRen
Schiebers ausgehend wurde der
Horizont Uber das Kreuz des
kleinen Schiebers angepeilt. Das  Abb. 19: Bestimmung des Breitengrades mit Hilfe eines Jakobsstabs mit
obere Ende des grofien Schiebers fem Reieken zarsonne

warf nun einen Schatten auf den kleinen Schieber, der so verschoben werden musste, dass der
Schatten genau auf das Kreuz fiel. Dann erfolgte wie bei der normalen Messung die Ablesung
des Winkels und die Berechnung des Breitengrades.”

Ein Nachteil des Jakobsstabs gegeniber dem Astrolabium und dem mit Lot versehenen

Quadranten war, dass der Horizont gut und deutlich sichtbar sein musste.*®

" Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 148f.
Smith, Vanguard of Empire, 131.
% Meyer-HaRfurther, 500 Jahre Navigation, 149.
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Segelhandbucher:

Ein unentbehrliches Hilfsmittel fir die Fernfahrten waren die Segelhandbucher, in denen die
Routen, Meere und Kiisten beschrieben wurden. War das eigenhandige Abschreiben der
Handbucher zuvor eine langwierige Angelegenheit, so erleichterte der Buchdruck die
Verbreitung von brauchbaren Exemplaren. Besonders genau und hochwertig waren die
portugiesischen Roteiros, was daran lag, dass die portugiesischen Seefahrer Abweichungen
zwischen den mitgeflihrten Roteiros und der Realitdt niederschreiben und selbst Gber ihre
Fahrt Protokoll fihren mussten. Die auf diese Weise standig verbesserten Segelhandbiicher
versuchte man geheim zu halten. Trotzdem verbreiteten sie sich schnell und wurden in viele
Sprachen (ibersetzt.*®

In den portugiesischen Roteiros wurden die Segelrouten systematisch beschrieben. Es wurde
die genaue Kursrichtung ebenso wie die Windrichtung angegeben. Weiters wurde taglich die
Sonnenhdhe eingetragen, wodurch sich die Breite ergab. Durch Kombination von Breite und
Kurs schétzte man die zurtickgelegte Entfernung. Mit Hilfe des Lotes war man sich nicht nur
uber die Tiefe des Meeres im Klaren, auch der Meeresboden wurde auf Grundlage der
Bodenprobe genau angegeben. Da manche Tierarten fur gewisse Regionen typisch sind,
wurden in den Roteiros auch die beobachteten Tiere notiert. Sobald die Schiffe vom offenen
Meer in Sichtweite von Kusten und Inseln kamen, wurden auch diese zur Orientierungshilfe
beschrieben. Alle diese Angaben und Beschreibungen wurden durch genaue Beobachtungen
des Wetters abgerundet. Die Systematik der Beschreibung war in allen Roteiros mehr oder

weniger die gleiche und anderte sich tber die Zeit hinweg kaum.**

% Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 75.
1% pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 582.
1% Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 112-114.
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4. Leben auf See

4.1. Besatzungen und Rangordnung

Die wenigen Angaben, die es Uber die Schiffsbesatzungen gibt, sind relativ ungenau und
schwankend. Klarerweise hing die Anzahl der Besatzungsmitglieder in erster Linie von der
GroRe des Schiffes ab. Zur Zeit der spanischen Entdeckungsfahrten bendtigte eine kleine
Karavelle in der GroRenordnung von 50 bis 60 Tonnen eine Besatzung von rund 25 bis 30
Mann. Fir eine groRere Karavelle von 100 Tonnen Fassungsvermdgen plante man am Beginn
des 16. Jahrhunderts 40 Seeleute. Bei einem spéteren groRen Viermaster, zum Beispiel einem
Vollschiff wie die Karacke, konnte man mit einer Besatzung von bis zu 200 Seeleuten
rechnen. Grundsatzlich waren die Schiffe, die nach Ostindien oder von Acapulco zu den
Philippinen segelten, viel groRer und bendétigten mehr Besatzung als die Schiffe, die zwischen
der Iberischen Halbinsel und Amerika verkehrten. Ende des 16. Jahrhunderts waren im
Atlantik im Schnitt nach Hochrechnungen von Pablo Pérez-Mallaina auf einem Kriegsschiff
69 und auf einem Handelsschiff 43 Besatzungsmitglieder an Bord. Ungeféhr die Hélfte davon
waren grumetes, das heif3t in der Regel junge Méanner unter 20 Jahren, die keine Ausbildung
hatten. Je nach Bedarf befanden sich zusatzlich noch Soldaten und Séldner an Bord. Konnten
am Beginn der Neuzeit noch genug gesunde und kraftige Seeleute und Séldner angeworben
werde, so wurde die Rekrutierung im Laufe des 16. Jahrhunderts schwieriger und es fanden
immer mehr degredados, das waren Landstreicher, Heimatlose und Haftlinge, ihren Weg auf
die Schiffe. Vor allem die portugiesische Seefahrt tat sich schwer bei der Bemannung ihrer
Schiffe, weil die Seeleute aufgrund der besseren Besoldung den Dienst auf den spanischen
Schiffen bevorzugten. Ein grundsatzliches Problem in beiden Reichen war der schlechte Ruf
und das geringe gesellschaftliche Ansehen des Berufs des Seefahrers. %2

Uber die Herkunft der Seeméanner der einzelnen Schiffe ist in der Regel nichts bekannt.
Jedoch waren die Besatzungen traditionell aus verschiedenen Nationalititen
zusammengesetzt. Kaum eine Gesellschaftsgruppe des frihneuzeitlichen Europa war derart

kosmopolitisch wie die Seeleute. Ein Grund fir diese Durchmischung ist der internationale

192 Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 54.

Ralph Boxer, The Portuguese Seaborne Empire 1415-1825 (The History of Human Society, London 1969)
212f.

Pablo E. Pérez-Mallaina, Spain's Men of the Sea. Daily Life on the Indies Fleets in the Sixteenth Century
(Baltimore/London 1998) 50f.
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Charakter der Hafenstadte, die von den Segelschiffen angefahren wurden und wo bei Bedarf
neue Manner angeheuert wurden. %3

Eine bemerkenswerte Besonderheit stellten die nationalen Entdeckungsfahrten der friihen
Neuzeit dar, bei der nicht nur die Mannschaft, sondern auch die Expeditionsleiter und
Kapitdne aus fremden Landern stammten. Die Regierungen vergaben Lizenzen,
portugiesische cartas da doagédo oder spanische capitulaciones, an ausléandische Kapitane, die
fiir das jeweilige Land Entdeckungen und Eroberungen durchfiihren sollten. Auf diese Weise
waren beispielsweise der Genuese Kolumbus und der Portugiese Magellan fur die spanische
Krone auf See. Spater setzte aber eine Nationalisierung dieser Vertrédge ein und die Vergabe
an auslandische Expeditionsleiter ging zuriick und wurde unterbunden.'®*

Uber die Mannschaften der Entdeckungsfahrten wei man nicht besonders viel. Eine
Vorstellung bekommt man aber durch vereinzelte Berichte. So bestand beispielsweise die
Besatzung des portugiesischen Seefahrers Ferdinand Magellans, der von 1519 bis 1522 im
Auftrag der spanischen Krone die Welt umsegelte, aus insgesamt 265 Mann, wobei aul3er
Spaniern 37 Portugiesen, 30 Italiener, 19 Franzosen, und aulRerdem noch Flamen, Deutsche,
Englander und Afrikaner an Bord waren. Die Mannschaft von Kolumbus setzte sich zum
GroRteil aus Andalusiern und auch einigen Nordspaniern zusammen. Es waren aber auch
Seeleute aus Portugal, Italien, Flandern, moglicherweise sogar aus Venedig und Nordafrika an
Bord.*®

Ein groBer Anteil von auslandischen Besatzungsmitgliedern barg immer ein gewisses Risiko
in sich. Besonders auf Kriegsschiffen bestand die Gefahr, dass eine Meuterei ausbrach, wenn
die Mehrheit der Seeleute und Soldaten aus Fremden bestand. Aus diesem Grund gab die
Casa de Contratacion im Jahr 1568 eine Weisung heraus, nach der pro Schiff nur sechs
ausléndische Seeleute an Bord sein durften, was einem Auslanderanteil von ca. zwolf bis 15
Prozent entsprach. Aber sogar laut den offiziellen Listen der Casa blieb es bei einem Anteil
von zirka 20 Prozent. Im Hinblick auf die verschiedenen Nationalitdten stammte rund die
Hélfte der fremden Seefahrer auf den spanischen Schiffen aus Portugal. Danach folgten mit

einem Anteil von zirka 25 Prozent die Italiener. Das restliche Viertel teilte sich auf Deutsche,

193 Andreas Obenaus, Genuesen, Katalanen, Portugiesen. Die Anfange der européischen Atklantikexpansion. In:
Alexander Marboe, Andreas Obenaus (Hg.), Seefahrt und die friihe européische Expansion (Expansion .
Interaktion . Akkulturation. Historische Skizzen zur Europdisierung Europas und der Welt 15, Wien 2009) 93-
122, hier 117f.

Smith, Vanguard of Empire, 134.
104Smith, Vanguard of Empire, 134f.
%QObenaus, Genuesen, Katalanen, Portugiesen, 117f.

Smith, Vanguard of Empire, 135.
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Flamen und Seeleuten aus dem Nahen Osten auf. Besonders hoch war der Anteil von anderen
Nationalitdten unter den Schiffskanonieren. Der tatsdchliche Anteil von fremden
Besatzungsmitgliedern durfte in der Realitdt aber viel hoher gewesen sein. Da Spanien aber
ein sprachlich heterogenes Land war, war es relativ einfach, einen Auslander als Spanier zu
deklarieren, sofern der Name hispanisiert wurde. Fir Nichtspanier war es praktisch verboten,
in die amerikanischen Kolonien auszuwandern. Es war aber relativ leicht, als Seemann auf ein
spanisches Schiff zu gelangen. Durch dieses Schlupfloch gelangte eine grof3e Zahl von ihnen
in die Neue Welt, wo sie sich bei der erstbesten Gelegenheit vom Schiff absetzten. Nur eine
Minderheit der fremden Seeleute kehrte auch wieder auf den Schiffen nach Europa zurlck.
Die zwei wichtigsten Amter an Bord, das Amt des Kapitans und das Amt des Piloten, durften
uberhaupt nicht an Nichtspanier vergeben werden. Doch auch hier gibt es einige bestétigte
Falle von UnregelmaBigkeiten, bei denen sich die Beamten der Casa bestechen lieRen.*®

Die Seeleute an Bord eines Schiffes entsprachen in etwa dem Querschnitt der Gesellschaft an
Land. An Bord gab es eine strenge Hierarchie, die die Mannschaft in Offiziere, Unteroffiziere
und einfache Seeleute unterteilte. Diese Hierarchie l&sst sich der Gesellschaftspyramide mit
Adeligen, Burger und Bauern gegeniberstellen. Der Unterschied war, dass die verschiedenen
Klassen an Land mehr oder weniger stark getrennt voneinander lebten, wéhrend die
Besatzung eines Schiffes auf engstem Raum fir einen langen Zeitraum miteinander
konfrontiert war. Die Positionen der einzelnen Besatzungsmitglieder innerhalb der
Schiffshierarchie waren samt den dazugehdrigen Aufgaben und dem entsprechenden Sold klar
festgelegt. Mit dem Amt, das (zumindest in den fiihrenden Positionen) eine gewisse Wirde
und Macht mit sich brachte, waren aber auch Rechte, Pflichten und Verantwortung
verbunden. Diesbeziigliche Verfehlungen wurden mit drakonischen Strafen bis hin zur
Todesstrafe geahndet.'%’

An der Spitze der Offiziere stand der Oberbefehlshaber, der capitan general, der fir die ganze
Expedition von mehreren Schiffen verantwortlich war und diese leitete. Er musste als
Unternehmer mit der Krone den Vertrag und die konigliche Gewinnbeteiligung verhandeln,
Investoren und Geldmittel fur Schiffe und Ausriistung organisieren, seine Offiziere auswahlen
und schliellich die Haftung fur das ganze Unternehmen tbernehmen. Als Oberbefehlshaber

galten seine Befehle als Gesetz und er fungierte auch als Richter bei Vergehen oder

196 perez-Mallaina, Spain’s Men of the Sea, 54-62.

197 Smith, Vanguard of Empire, 136.
Eberhard Schmitt, Fahrensleute, Amtsgewalt und Disziplin an Bord. In: Eberhard Schmitt (Hg.), Indienfahrer
2. Seeleute und Leben an Bord im Ersten Kolonialzeitalter (15. Bis 18. Jahrhundert) (Dokumente zur
Geschichte der européischen Expansion 7, Wiesbaden 2008) 63-75, hier 63.
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Streitigkeiten. Die Herkunft des Oberbefehlshabers konnte sehr unterschiedlich sein. Er
konnte ein normaler Schiffskapitan sein, der einflussreiche Leute am Hof kannte. Er konnte
auch aus einer Kaufmannsdynastie stammen, die ihren Reichtum mit Seehandel verdient
hatte. Viele stammten auch aus einflussreichen adeligen Familien oder hatten sich beim
Militar verdient gemacht. Unabhangig von ihrer Herkunft mussten die Oberbefehlshaber nicht
zwangsweise Seefahrer sein. In den meisten Fallen war das aber der Fall bzw. erlernten sie
das Handwerk im Laufe ihres Amtes.'*®

Der befehlshabende Offizier auf einem einzelnen Schiff war der capitan. Das Amt des
Kapitdns war im Hinblick auf die Rangordnung mehr von militarischer als von nautischer
Bedeutung. Er war flr alles, was auf seinem Schiff passierte und jeden, der sich darauf befand
verantwortlich. Oft bekam ein Adeliger oder ein Vertrauter bzw. Verwandter des capitan
general dieses Amt. War das Schiff nicht Teil einer Flotte, so besal} der capitan die
richterliche Gewalt eines capitan general. Das Gericht, an dessen Spitze der capitan bzw.
capitan general stand, setzte sich aus den ranghdchsten Offizieren des Schiffes bzw. der
Flotte zusammen. Handelte es sich um ein reines Handelsschiff, auf dem sowieso ein maestro
und ein piloto Dienst versahen, so kam es vor, dass es keinen Kapitan an Bord gab, da jener
grundsatzlich militarische Kompetenzen besaR.**

Der maestro bzw. maestre (portug.: mestre, dt.: Schiffsfiihrer oder Schiffer) war flr die
Leitung des Schiffes unter Segeln verantwortlich. Alle Seeleute unterstanden seinem Befehl
und er leitete alle Segelmandver. Dem entsprechend musste er natiirlich ein erfahrener und
fahiger Seemann sein, der mit dem Schiff und seinen Eigenheiten vertraut war. Aus diesem
Grunde tUbernahm oft der Eigentimer des Schiffes diese Aufgabe, vor allem, wenn es von der
Krone fur ein Unternehmen angemietet wurde. Flr den Fall, dass der maestro nicht der
Eigentlimer selbst war, war er zumindest meist ein Vertrauter, der schon einige Jahre im
Dienst des Schiffseigentlimers stand. Der maestro musste nicht nur ein guter Seefahrer,
sondern auch ein guter Geschéftsmann sein, da er auch dafiir verantwortlich war, dass die
Fracht und Ausristung an den geeigneten Platzen verstaut war, damit das Schiff bei
maximaler Fracht trotzdem noch seetlichtig und mandvrierbar blieb. Unter seine
Verantwortung fiel auch der allgemeine Zustand des Schiffes, die ausreichende und

angemessene Versorgung mit Proviant und das ganze Personal. Er entschied auch, wann das
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Schiff bereit zum Auslaufen war und Gbernahm zusammen mit dem piloto die Steuerung und
Leitung der Reise. Manchmal war der maestro gleichzeitig auch piloto des Schiffes. Auf
spanischen Schiffen konnte es auch vorkommen, dass der maestro, sofern er der
Schiffsbesitzer oder ein Kaufmann war, nur geringe nautische Kenntnisse besaB. In diesem
Fall Ubernahm die segeltechnischen Aufgaben der piloto.**

Die vielleicht wichtigste Aufgabe an Bord, da sie die fundiertesten Fachkenntnisse erforderte,
war die des piloto, der als Navigator und Steuermann diente. Seine Aufgabe war es, das Schiff
vom Ausgangshafen zum Zielhafen zu dirigieren und dabei die ginstigste Route zu
bestimmen. Er musste zu jeder Zeit die Position des Schiffes bestimmen kdnnen. AulRerdem
musste er bereits bei einer Hinfahrt die Route fir die Riickfahrt berechnen kdnnen. Meist war
der piloto nicht nur der gebildetste, sondern auch der erfahrenste Mann an Bord. Er musste
eine Ausbildung absolvieren, die Facher wie Astronomie, Mathematik, Trigonometrie und
Kistennavigation umfasste. Weiters war fir das Abschlielen dieser Ausbildung eine
mehrjahrige Erfahrung als Seemann erforderlich. In Spanien fand diese Ausbildung an der
Casa de Contratacién statt. Nach Entdeckungsfahrten mussten die pilotos in der Casa de
Contratacion von ihren Routen und neuen Entdeckungen berichten. Diese Berichte wurden
gesammelt und in den padron real eingearbeitet. Ein wichtiger Bestandteil ihrer Tatigkeit war
der richtige Umgang mit den verschiedenen Navigationsinstrumenten und Karten. Alonso de
Chaves, einer der pilotos mayores der Casa, verglich die Wichtigkeit des Piloten flr das
Schiff mit der Bedeutung der Seele fiir den Menschen. Auf den Schultern des piloto ruhte eine
grolRe Verantwortung. Der Erfolg der Fahrt und das Leben aller an Bord hingen letztlich von
seinen Fahigkeiten ab. Fir die VVorhersage von Schlechtwetter, die Nutzung von Winden und
Stromungen sowie die Vermeidung von Untiefen war nicht nur Intelligenz und eine gute
Ausbildung, sondern auch jahrelange Erfahrung notwendig. Nach dem maestro war er der
Zweite in der Befehlskette, dessen Anweisung die Mannschaft zu befolgen hatte.™*

Unterhalb der Offiziere standen in der Rangordnung die Unteroffiziere, die in der Regel
ausgebildete Handwerker und Seeméanner waren. Jeder von ihnen hatte eine ganz bestimmte
Aufgabe. Der wichtigste von ihnen war der contramaestre, der als Quartiermeister und
Bootsmann die praktische Leitung Gber Mensch und Material hatte. Er musste lesen und

schreiben konnen, um die Ladung des Schiffes gemaR den Anordnungen des maestros
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aufzuzeichnen. Unter seinen vielféltigen und zahlreichen Aufgaben befanden sich die
Kontrolle der Beladung, damit das Schiff stabil und ausbalanciert blieb, die Reinigung der
Bilge und die Instandhaltung der Pumpen. Als Bootsmann sorgte er dafir, dass die Befehle
des maestro von der Mannschaft befolgt wurden, die Boote fest niedergezurrt waren, die
Ersatztaue trocken gelagert wurden, die Luken dicht waren und die Feuerstelle am Abend
geloscht wurde. Im GrofRen und Ganzen war er fir die Instandhaltung der gesamten
Ausrustung und fur die Ladung verantwortlich. Er koordinierte auch mit Hilfe einer Pfeife die
Mannschaft bei der Bedienung des Schiffes. Theoretisch konnte nach einiger Zeit ein jeder
Matrose zum Bootsmann aufsteigen, wenn er im Laufe seiner Dienstzeit Giberdurchschnittlich
viel Erfahrung und Wissen gesammelt hatte und das Vertrauen seiner VVorgesetzten genoss. Es
gab keine Schule jenseits des Schiffdecks, um dieses Handwerk zu erlernen.*2

Auch der despensero fiel unter die Kategorie der wichtigen Unteroffiziere, da er als
Proviantmeister fur die Aufteilung der Nahrungsmittel und der Getréanke an Bord zustandig
war. Er musste den Schlissel fir die Speisekammer, in der sich die ganze Verpflegung
inklusive Trinkwasser und Wein befand, standig am Leib tragen, um Diebstahl zu verhindern.
Der despensero musste ein bedéchtiger und vorausplanender Mensch sein, da er die
Verpflegung den Reiseumstédnden entsprechend rationieren musste. Auch besall er gewisse
Befugnisse und Amtsgewalt, um Beschwerden (iber das wenige und schlechte Essen zu
unterbinden und Besatzungsmitglieder im Fall von Lebensmitteldiebstahl zu bestrafen. Im
Allgemeinen war das Ansehen der despenseros denkbar schlecht, da es oft vorkam, dass sie
den besseren Teil der allgemeinen Verpflegung fir sich selbst behielten.!*?
Schiffszimmermann (carpintero), Kalfaterer (calafate) und Fassbinder (tonolero) sorgten fir
die Instandhaltung und Reparaturen am Schiff und an Bord. Der carpintero reparierte und
erneuerte alle Teile des Schiffes, wozu er genaue Kenntnisse von Konstruktion und Schiffbau
benotigte. Diese Kenntnisse eigneten sie sich meistens schon an Land an, indem sie in der
Né&he von Schiffswerften arbeiteten oder gar selbst bei einem Schiffsbauer mitarbeiteten. Die
Aufgabe des calafate war es, das Schiff dicht und den Rumpf in gutem Zustand zu halten. Er
musste standig die Beplankung kontrollieren und undichte Spalten zwischen den Planken mit
Talg und Pech abdichten. Sein Werkzeug bestand u.a. aus Hammer, Reibahle, Bleifleck und

Hauten, um Locher zu stopfen. Zusatzlich war er auch fir die Instandhaltung der Pumpen
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zustandig. Bei der Bedienung der Schiffspumpen stellte sich auch anhand des nachflieRenden
Wassers bald heraus, wie sehr das Schiff leckte. Kimmerten sich carpintero und calafate in
erster Linie darum, dass das Schiff zusammenhielt und dicht blieb, so war der tonolero fir die
Dichtheit und Instandhaltung beziehungsweise Reparatur der Holzbehélter, Fasser, Tonnen,
Kisten und Kibel an Bord zustandig. Eine sofortige Reparatur war vor allem dann gefragt,
wenn irgendwo Wasser oder Wein austrat.*

Die einfachen Seeleute machten den GroRteil der Besatzung aus. Wahrend das hintere Deck
den Offizieren gehorte, war ihr Platz auf dem Schiff im Sinne der Klassengesellschaft
traditionell das Deck vor dem GroRBmast, das Vorderdeck. Sie waren in drei Gruppen
unterteilt, ndmlich marineros, grumetes und pajes. Marineros waren befahrene Matrosen,
auch Vollmatrosen genannt, d.h. professionelle und erfahrene Seemanner. Sie hatten eine Art
Lehre auf den Schiffen gemacht und waren mit den Schiffen und mit der Takelung vertraut.
Auch mussten sie in der Lage sein, als Steuermann zu arbeiten. Dabei mussten sie das Schiff
auf Kurs halten kdnnen, was bei stiirmischer See nicht einfach war. Fir den Wachdienst
mussten sie auflerdem mit Kompass und Marineastrolabium umgehen kénnen, um die Fahrt
und Hohe der Himmelskdrper zu bestimmen. Die marineros waren unter einem Unteroffizier
in Kleine Gruppen, Quartiere oder Wachen genannt, eingeteilt. In Wachen versahen sie ihren
Dienst. Grumetes waren Lehrlinge und lernten das Handwerk an den Segeln und Pumpen und
Ankern. Sie versahen dort den Dienst, wo eher Schnelligkeit und Kraft als Erfahrung gefragt
war. Meist handelte es sich um junge Manner im Alter von 17 bis 20 Jahren. In Zeiten, in
denen es an erfahrenen Seefahrern mangelte, kam es auch vor, dass vollig unerfahrene
Mannschaften, die quasi fast ausschlieflich aus grumetes bestanden, angeheuert wurden.
Zeigten sie Fahigkeit und Interesse, so konnten sie zu marineros befordert werden. Zu Beginn
der Fahrt konnten sie aber oft nicht Steuerbord von Backbord unterscheiden. Es gibt
Anekdoten tber Fahrten, bei denen auf der einen Seite des Schiffes ein Bund Zwiebel, auf der
anderen Seite ein Bund Knoblauch aufgehangt wurden, um den unerfahrenen Seeleuten bei
Befehlen die richtige Seite zu verdeutlichen. Auch konnten sie zu Beginn kaum die
verschiedenen Taue unterscheiden. In diesem Fall half man sich angeblich mit Spielkarten,
die an die einzelnen Taue geheftet wurden, um den Mannern unmissverstandlich klar zu
machen, welche Taue sie handhaben mussten. Pajes waren Schiffsjungen, die den Offizieren
an Bord dienten und Hilfsdienste versahen. Sie kamen ublicherweise schon als Kinder im

Alter von acht bis zehn Jahren an Bord und stammten in der Regel aus &rmlichen
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Verhaltnissen. lhre Aufgabe war z.B. die Reinigung der Kajlten, das Deckschrubben, die
Bereitung des Altars flr die HI. Messe, die Bedienung an der Tafel und das halbstlindliche
Umdrehen der Sanduhr wéhrend der Nachtwache.'*®

Neben den Seeleuten befand sich an Bord meist auch weiteres Schiffspersonal, das aber keine
seemannischen Aufgaben besal3. War die Krone an der Fahrt beteiligt oder handelte es sich
gar um ein Unternehmen im Auftrag der Krone, so war auch eine konigliche Vertretung, der
escribano oder veedor real an Bord. Dieser Vertreter der Krone diente als Rechnungsprifer
und Kontrolleur des Unternehmens. Er fiihrte Buch Uber alle Be- und Entladungen und
versuchte einen moéglichen Missbrauch von koniglichen Mitteln zu unterbinden. Niemand,
nicht einmal der Kapitan, hatte Zugriff auf die Biicher des escribano. Weiters flihrte er auch
oft unabhéngig von seinen koniglichen Aufgaben im Auftrag des Kapitdns und gegen
Extrabezahlung Buch (ber die Nachldsse von umgekommen Seeleuten. Seine mit Abstand
wichtigste Aufgabe bestand in der Einnahme und Verwahrung des koniglichen Fiinftels von
Gold, Edelsteinen und anderen eingenommenen Wertgegenstanden. Dieser Anteil der Krone
wurde in einer besonderen Truhe, der arca de dos llaves, aufbewahrt. Diese Schatztruhe hatte
zwei Schlosser mit verschiedenen Schliisseln, von denen der escribano den einen und der
capitan den anderen verwahrte.**°

Der Bader bzw. Barbier oder Chirurg, barbero genannt, nahm eine besonders wichtige
Position am Schiff ein und war fur die Hygiene und medizinische Versorgung der Seeleute
verantwortlich. Die meisten barberos waren keine Schiffsarzte (practicantes) im eigentlichen
Sinn. Sie besalRen oft keine medizinische Ausbildung, manche wurden aber als maestre oder
bachillar in den Listen niedergeschrieben, was dem akademischen Titel eines Arztes
entsprach. Weiters fuhren auch verschiedene Handwerker und andere Personen mit, die
entweder an Bord Dienst versahen oder als Passagiere auf dem Weg in die Kolonien waren.
Aullerdem wird von Dolmetschern, Malern, Silberschmieden und natirlich Priestern
berichtet. Je nach Position al3en sie streng nach den Regeln entweder bei den Offizieren oder
bei den Unteroffizieren am Tisch. Zusétzlich befanden sich noch Kanoniere, hdufig aus

Flandern oder Deutschland, und Soldaten an Bord.**’
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4.2. Alltag an Bord
Aus sozialgeschichtlicher Sicht ist der Alltag der Seeleute an Bord der Schiffe einen Blick

wert. Dazu stehen Reiseberichte einzelner Seefahrer und Passagiere zur Verfiigung, mit deren
Hilfe sich das Leben auf See anschaulich nachvollziehen lasst, wenn auch klar sein muss, dass
diese Berichte sich auf das jeweilige Schiff unter dem jeweiligen Kapitdn und unter den
jeweiligen Umstanden beziehen und es sich deshalb quasi nur um ein Mosaiksteinchen
handelt. Auf anderen Schiffen mag es wieder ganz anders ausgesehen haben. Trotzdem
bekommt man eine gewisse Vorstellung von den Téatigkeiten und Beschwerlichkeiten eines
Seefahrers der friihen Neuzeit.

Einen solchen Bericht verfasste der flr die Mission in Mexiko bestimmte Jesuitenpater
Johannes Maria Ratkay, der nach 2-jahriger handwerklicher Ausbildung in Sevilla 1680 mit
der jahrlichen Mexiko-Flotte nach Veracruz reiste. Das Risiko einer solchen Seereise und die
Geféhrdung von Mensch und Material wird schnell bewusst, wenn man liest, dass das Schiff
Nazarena, an dem die Jesuiten an Bord waren, schon vor C&diz auf einen Felsen auflief und
mit all dem darauf befindlichen Hab und Gut unterging. Glicklicherweise konnten alle
Menschen gerettet werden, da sich der Unfall direkt vor dem Hafen von Céadiz ereignete, und
P. Ratkay wurde einem anderen Schiff, der Santiago, zugeteilt. **®

Der Alltag des P. Ratkay war, den Umstdnden an Bord entsprechend, im Verhéltnis zum
Leben der Mannschaft mehr oder weniger luxurids. Als Geistlicher hatte er ndmlich das
Privileg, in der Kapitanskajite zu wohnen und mit dem Kapitan an dessen Tafel zu speisen.
Dadurch bekam er vom beschwerlichen Leben der Seemanner nur als Beobachter einen
Eindruck. Er liefert uns aber eine mehr oder weniger detaillierte Beschreibung eines typischen
Tagesablaufes. So weckte ein Soldat der Nachtwache in aller Friih den Kapitan auf, der
wiederum die Nachtwache aufhob. Als allgemeiner Weckruf wurden daraufhin zur Tagwache
die Trommel gertihrt und zwei Flintenschiisse abgegeben. Der Steuermann sorgte dafir, dass
nach der Nacht aufs Neue die Segel und die Takelung gerichtet wurden. Anschlie3end fand
entweder eine Heilige Messe oder zumindest das Morgengebet statt, bei dem die ganze
Mannschaft anwesend war. Um neun Uhr morgens wurde zum Frihstiick geldutet, wobei P.
Ratkay mit den anderen anwesenden Geistlichen eine eigene Tafel zugeteilt war, an der
zweiten Tafel speiste der Kapitdn mit den 20 vornehmsten Passagieren, an einer dritten Tafel

18 Eperhard Schmitt, Alltag an Bord einer spanischen Galeone mit dem Ziel Veracruz: Der Jesuitenpater Ratkay
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sallen der Obersteuermann mit anderen Beamten und an einem vierten Tisch sallen jene
Passagiere, die weniger fur die Uberfahrt zahlten und infolge dessen eine billigere Kost
serviert bekamen. Die Schiffsmannschaft hingegen a3, wann und wo sich fiir den einzelnen
Seemann die Gelegenheit ergab. Nachmittags um vier Uhr folgte das Mittagessen, wobei die
Tafelordnung die gleiche wie beim Frihstiick war. Nach Sonnenuntergang fand auf ein
Zeichen das Abendgebet statt, wobei die Lauretanische Litanei und das Salve Regina
gesungen wurde. Dieses intensive tégliche religiose Programm mag fur einen Geistlichen
keine Besonderheit dargestellt haben, im Hinblick auf die gemischte Mannschaft der rauen
Seeleute, von denen bestimmt nicht alle von Religiositat geradezu erflllt waren, ist es aber
bemerkenswert. Dazu passte auch die festlich-religiose Begehung des Feiertags Maria
Himmelfahrt am 15. August 1680, an dem nach der Beschreibung von P. Ratkay ein
feierlicher Gottesdienst abgehalten, anschlieRend der ganze Tag mit Andacht verbracht und
am Abend ein Schauspiel vorgefihrt wurde.**°

Im Grunde war der Tagesablauf, so wie ihn P. Ratkay beschrieb, &hnlich auf allen Schiffen
und in allen europaischen Handelsmarinen. Ahnlich wie beim Militar richtete sich auch am
Schiff der Tagesablauf nach dem Dienst. Die im vorigen Kapitel beschriebene Einteilung der
Seeleute in Wachen ist auf die Aufgabenaufteilung im Laufe des Tages zurtickzuftihren. Diese
Wachen bekamen nicht nur zusammen das Essen ausgeteilt, sondern versahen zusammen
ihren Dienst zu bestimmten Tages- und Nachtzeiten. Die Schichten, in denen Dienst an Deck
versehen wurde, sei es beispielsweise bei den Segeln oder bei den Ankern, dauerten im
Spétmittelalter rund sechs Stunden, in der friihen Neuzeit hingegen nur noch drei oder vier
Stunden. SchlieBlich pendelte sich in ganz Europa ein vierstundiger Rhythmus ein. Wéhrend
eine Wache Dienst tat, ruhte sich die restliche Besatzung aus. Die erste Wache oder
Frihwache dauerte von acht Uhr am Abend bis Mitternacht. Die Gruppe, die diesen
Wachdienst versah, bekam denselben Namen wie der Wachdienst, ndmlich "erste Wache".
Die zweite Wache versah ihren Dienst von Mitternacht bis vier Uhr morgens. Die Morgen-
oder Tagwache dauerte von vier in der Fruh bis acht. Darauf folgte bis Mittag die
Vormittagswache, danach war die Nachmittagswache bis vier Uhr Nachmittag an der Reihe.
Schliel3lich endete das Rad mit der sechsten und letzten Wache von vier bis acht am Abend.
Geregelt wurde der Schichtwechsel durch das Umdrehen einer Sanduhr, wobei in der Regel
Halbstundenglaser verwendet wurden. Sobald der Sand durchgelaufen war, wurde die
Schiffsglocke geschlagen und die Sanduhr wieder umgedreht. Bei jeder weiteren Umdrehung

19 Schmitt, Alltag an Bord einer spanischen Galeone mit dem Ziel Veracruz, 202-205.
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der Sanduhr innerhalb einer Wache wurde ein Glockenschlag addiert. Schlug die
Schiffsglocke achtmal hintereinander, so waren vier Stunden vergangen und es erfolgte der
Wachwechsel. In Notzeiten konnten sich bei Bedarf diese Dienstzeiten naturlich verschieben
und verlangern. Wenn das Schiff, die Ladung und das Leben der Seeleute in Gefahr waren,
sei es durch Naturgewalt oder Kampf, konnten sich die Dienste auf mehrere Stunden, Tage
oder gar Wochen ausdehnen. In dieser Zeit wurde den Mannern nicht nur alles abverlangt, sie
hatten standig den Tod vor Augen und schwere Korperverletzungen und Unfélle waren keine
Seltenheit. Bei gunstiger Witterung konnten die Arbeiten auf See recht angenehm sein, bei
Sturm und Kalte oder aber auch bei sengender Hitze und unzureichender Flussigkeitszufuhr
waren die Seeleute jedoch ubermenschlichen koérperlichen und seelischen Belastungen
ausgesetzt. Kam ein Schiff in einen Sturm, so lauerte die Gefahr tberall. Menschen konnten
von grofRen Wellen schlicht Giber Bord gespult werden oder von einer Rah auf Deck stiirzen.
Bewegliche oder losgerissene Teile des Schiffs und der Ladung wurden zu GeschofRen und
drohten die Seemanner zu verletzen oder gar zu erschlagen. Dennoch wird im Hinblick auf
die Stimmung auf den Schiffen trotz der allgegenwartigen Gefahren von einem stoischen
Gleichmut berichtet. Dieser ist aber wahrscheinlich zu einem groflen Teil auf den
betrachtlichen, teilweise geheimen Alkoholkonsum der Mannschaft zuriickzufiihren.!?

Die Unterbringung an Bord erforderte von den Seeleuten naturgemaR einige Entbehrungen. Je
nach GroRe und Ausstattung des Schiffes verfugten die Offiziere, Adeligen, reichen Kaufleute
und besser gestellten Passagiere Uber Kajlten. Auf groBen Schiffen befand sich die
Kapiténskajite im Achterdeck. Handelte es sich jedoch um ein etwas kleineres Schiff des 16.
Jahrhunderts, so besalRen nur der capitan, der maestro und der piloto eigene Raumlichkeiten,
wobei sich die Kammern der Offiziere im Schiffsraum befanden. Die restliche Offiziere und
Unteroffiziere mussten sich mit Matten und Bénken unterhalb des Achterdecks zufrieden
geben. Die einfache Mannschaft jedoch musste auf kleineren Schiffen am offenen Deck
schlafen. Sie versuchten sich, so gut es ging, gegen Wind und Salzwasser zu schiitzen, indem
sie ihre Schlafstellen in Winkel, Ecken und in den an Deck festgezurrten Booten errichteten.
An Bord setzten sich bei den Seeleuten bald die westindischen Hangematten durch, da sie

etwas mehr Komfort boten. %
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Je nach Rang und Stellung hatten die Seeleute abhédngig von der GroRe des Schiffes die
Maoglichkeit, ihren personlichen Besitz in Truhen oder Kisten zu lagern. So mussten sich
beispielsweise auf einem Schiff von Pinzén die Schiffsjungen eine Kiste zu viert teilen,
grumetes hatten eine Truhe zu dritt zur Verfugung, wéhrend die normalen marineros zu zweit
eine Truhe beniitzen konnten.

Auf einem Schiff gab es fur die Besatzung nicht besonders viele Unterhaltungsmoglichkeiten.
Die Seeleute fanden aber trotz des strengen und arbeitsintensiven Alltags Zeit, die sie sich mit
Tanz, Gesang, Geschichtenerzahlen und Spiel vertrieben. Besonders Wiirfel- und Kartenspiel
erfreuten sich groRer Beliebtheit. Fischen war ein Zeitvertreib, der nicht nur die Laune der
Ménner hob, sondern auch noch den Vorteil hatte, dass er fur frisches Essen sorgte.
Gliicksspiel war hingegen verboten und wurde streng geahndet. Die dienstfreien Zeiten
wurden ebenso fiir die Korperpflege und fir die Instandhaltung der personlichen Ausriistung
und Kleidung genitzt. Nach den Anstrengungen des Dienstes schliefen die Seemanner aber
auch so gut es ging einen Teil ihrer Freizeit unter Deck oder in Hangematten. Neben der
personlichen Ruhezeit dienten die Pausen also vor allem der Sozialisation der Seemanner,
wobei lebenslange Freundschaften genauso geschlossen wurden wie personliche
Feindschaften entstanden und zum Teil auch in Gewalt ausuferten.'??

Grundsétzlich war die Besatzung eines Schiffes, sowohl Seeleute als auch Soldaten, aufgrund
ihres sozialen Umfeldes und ihrer Herkunft eine gewisse Risikogruppe. Um die Disziplin und
Ordnung an Bord aufrechtzuerhalten wurde deswegen in regelmélRigen Abstanden die
Bordordnung verlesen, die gleichsam als Gesetz galt. In diesen Bordordnungen war
beispielsweise niedergeschrieben, dass Fluchen, Glicksspiel, Ungehorsam, Diebstahl,
Streitereien usw. verboten waren. Bei Verst6len gegen diese Bordordnung drohten
drakonische Strafen. Als besonders schwerwiegend galten Mord, Sodomie, sexuelle
Beziehungen zu Passagierinnen und natirlich Meuterei, worauf die Todesstrafe drohte. Im
Fall von Mord oder Sodomie wurden die Beschuldigten ins Meer geworfen. Auf Meuterer
wartete der Galgen, oder sie wurden, wie bei der Weltumsegelung Magellans, einfach
ausgesetzt. Andere schwere Strafen waren das Kielholen, das VVon-der-Rah-Fallen-Lassen und
das Auspeitschen. Beim Kielholen wurde der Verurteilte an einem Seil unter dem Schiff

durchgezogen, was zu schweren Verletzungen und sogar zum Tod flhren konnte. Beim Von-

Smith, Vanguard of Empire, 145f,
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der-Rah-Fallen-Lassen wurde der Beschuldigte, dessen Hande und FRe gefesselt waren, an
ein Tau gehéngt, das Uber das Ende der GroRrah lief. Das Tau besaR an einer bestimmten
Stelle eine Markierung. Der Verurteilte, der zusétzlich mit einem Bleigewicht versehen war,
wurde Uber Bord gestoRBen und bis unter die Rah hinaufgezogen. Danach lieR man das Tau
laufen, sodass er schnell ins Wasser stlrzte. Sobald die Markierung das Wasser berihrte,
wurde er wieder nach oben gezogen und die ganze Prozedur mehrmals wiederholt. Wahrend
das Kielholen und das Von-der-Rah-Fallen-Lassen urspriinglich eine Art rituelle Reinigung
des Verurteilten von seiner Schuld darstellten, war der Gepeinigte nach dem Auspeitschen
wegen der Narben, die ihn den Rest des Lebens entstellten, auf Dauer entehrt. Diese strengen
Strafen trafen naturgem&l in der Regel die unteren R&nge. Sie wurden als notwendig
angesehen, da innerhalb der Mannschaft grundsétzlich schon ein gewaltbereites Klima
herrschte, das durch die Enge an Bord der uberfullten Schiffe noch verstarkt wurde. Die harte
Arbeit und die schlechten Lebensbedingungen trugen ihren Teil zu Gewaltausbriichen bis hin
zu Meutereien bei. Widrige Witterungsverhaltnisse und lebensfeindliches Klima,
unzureichende und schlechte Verpflegung, gefahrliche Tatigkeiten, die haufig zu Unféllen bis
hin zu tddlichen Verletzungen fuhrten, all das konnte das Klima unter den Seeleuten
dermalien verschlechtern, dass sie scheinbar auf die strengen Strafen vergalien, die ihnen bei
Verletzungen der Bordordnung drohten. Nicht zu vernachldssigen war auch das Verhaltnis
zwischen Mannschaft und Schiffsfuhrung. Schiffskommandeure mussten sich nach den
Fahrten im Falle von ungerechter Behandlung oder unangemessener Bestrafung nur in
Ausnahmeféllen verantworten. Ungerechtigkeiten oder unmenschliche Harte konnte nicht nur
zu solch gewaltigen Spannungen fiihren, dass sich manche Kapitine gegen Ende der Reise gar
nicht mehr an Deck wagten. Auch die Arbeit und das Schiff litten unter der dblen Stimmung
der Seeleute, die sich ausgenutzt und geschunden fiihlten. Aus diesem Grund lag ein gutes
Verhaltnis zur Mannschaft im Interesse eines weitsichtigen Kapitans und Schiffsfiihrers. Eine
kluge und einfliihlsame Schiffsleitung versuchte durch gute Behandlung und Verpflegung die
Mannschaft zu gewinnen und bei guter Laune zu halten, da sie dann ihre Arbeit schneller und
besser verrichteten, als wenn sie sich ungerecht behandelt fuhlten. Wahrend Meutereien auf
nordeuropéischen Schiffen keine Seltenheit waren, herrschte auf den iberischen Schiffen
traditionell ein besseres Verhaltnis zwischen Mannschaft und Schiffsfihrung. Ein Grund
dafiir kdnnte die offen praktizierte Religiositat sein, die die ganze Besatzung einte. AufRerdem

hatten die Kapitdne die Anweisung, fiir ,,Briiderlichkeit” und gegenseitigem Respekt unter der
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Besatzung zu sorgen, was ihnen offensichtlich, wie es auch P. Ratkay von seiner Uberfahrt

nach Westindien bezeugte, relativ gut gelang.**

4.3. Verpflegung

Um die Schiffsbesatzung Uber mehrere Monate hindurch zu versorgen, mussten vor der
Abfahrt groRe Mengen an Lebensmitteln gekauft und an Bord geschafft werden. Die
Grundverpflegung bestand in der Regel hauptséachlich aus Wasser, Wein, Schiffszwieback,
Reis, Pokelfleisch und Fisch. Dazu kamen oft in geringeren Mengen weitere \Vorrate wie Eier,
Olivendl, Kase, Bohnen, Mandeln, Erbsen, Zwiebel, Honig usw. Aullerdem wurde oft auch
lebendiger Proviant in Form von Kleintieren mitgenommen. Das wenige frische Obst und
Gemdse, das mitgefiihrt wurde, hielt klarerweise nur kurze Zeit und war deswegen schon nach
wenigen Tagen verzehrt oder verdorben.'?®

Die Lagerung des Trinkwassers geschah unter Deck in groRen Tonkrugen und auf dem Deck
in Holzkdbeln. Auf groRen Handelsschiffen wurden fur die Trinkwasserlagerung auch grof3e
Holztonnen verwendet. Der Weinvorrat des Schiffes befand sich entweder in Holzfassern
oder Schlduchen, die mit einem Korken verschlossen und mit Pech abgedichtet waren.
Schiffszwieback wurde in Korben gelagert. Mehl, Bohnen, Erbsen und Linsen waren wie der
Wein in Schlduche gefllt. Zwar wurde frischer Fisch auf der Fahrt gefangen, zusatzlich war
aber auch getrockneter und gesalzener Fisch als Eiweiquelle mit an Bord. Kase und Feigen
waren in Fassern untergebracht. Manchmal wurden auch Koérbe voller ungeschalter Mandeln
mitgenommen, da diese sich lange hielten sofern sie nicht nass wurden. Fur die Zubereitung
der Speisen waren Olivendl und Essig von Bedeutung, die in Tongefdlen und Krigen
gelagert wurden. Um der Eintdnigkeit der Nahrung etwas Geschmack zu geben wurden
Biundel von Knoblauch und Zwiebel, Flaschen mit Senf, Salz, Zucker, Honig, Rosinen und
eingelegte Quitten mitgefiihrt. Um auch hin und wieder Frischfleisch zur Verfiigung zu
haben, wurden auf groReren Schiffen fur lange Reisen auch lebende Masttiere mitgenommen.
So hatte z.B. Magellan auf seiner Weltreise sieben Kiihe und drei Schweine an Bord.
Kleinvieh war als lebender Proviant relativ gebrduchlich und auch problemlos. Vor allem die

Spanier probierten immer wieder groReres Mastvieh mitzunehmen, was jedoch einige
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Expansion 7, Wiesbaden 2008) 81-85, hier 81f.

Schmitt, Tag und Nacht auf der See, 176f.

125 Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 54f.

62



Schwierigkeiten mit sich brachte. Vor allem im Fall von Schweinen verpestete der Mist die
Schiffe ungemein, vor allem, wenn bei Schlechtwetter die Luken geschlossen werden
mussten.'?

Der despensero stellte den Bedurfnissen der Seemdnner und dem Stand der
Lebensmittelvorréte entsprechend die tagliche Essensration zusammen. Pro Tag stand einem
einfachen Seemann ungefdhr eine Ration aus einem Liter Trinkwasser, einem halben Liter
Wasser zum Waschen, einem halben bis einen Liter Wein, eineinhalb Pfund Brot bzw.
Schiffszwieback zu. Dazu gab es, solange der Vorrat reichte, Pokelfleisch, Fisch, Bohnen,
Erbsen, Kase, usw. AuBerdem hatte jeder Seemann private, teils umfangreiche Essensvorrate
und Trinkwasser an Bord. Grundsétzlich war meist genug Verpflegung an Bord, die jedoch
nicht wirklich gesund war, weil sie zu eintdnig, viel zu salzig und vitaminarm war. Wer es
aber wagte, sich Uber die Verpflegung zu beschweren, wurde in der Regel mit Hieben oder
Arrest bestraft. Eine gesunde Alternative zu den eingesalzenen Vorraten waren Kokosnsse,
die leicht zu transportieren waren, einen guten Né&hrwert besalen und von den Seeleuten
gerne gegessen wurden.*?’

Die "Schiffskiche" befand sich am offenen Deck und bestand aus zwei groRen Sandkésten
oder Metallkisten links und rechts vom Grofimast, in denen sich Feuerstellen befanden. Hier
wurde tagsiiber gekocht, was jedoch nur bei Schonwetter moglich war. Normalerweise gab es
eine warme Mahlzeit pro Tag. Daflr wurde das Essen (ber dem offenen Feuer in
aufgehdngten Kesseln gekocht. Fisch, Fleisch und Gemise wurden auch in Pfannen in
Olivendl gesiedet. In der Asche der Feuerstelle wurde aus dem gesalzenen Mehl ungesauertes
Fladenbrot gebacken. Wahrend die Offiziere bei Tisch vom despensero und seinen
Schiffsjungen bedient wurden, bekam die Mannschaft ihre Portion bei der Essensausgabe an
der Feuerstelle. Danach aRBen sie von ihren Holzbrettern und -tellern, wo auch immer sie einen
Platz fanden. Getrunken wurde entweder aus Tierhornern oder aus Holzbechern.*®

Im erwédhnten Bericht des Jesuitenpaters und Missionars P. Johannes Maria Ratkay uber seine
Fahrt von Sevilla nach Veracruz beschreibt jener auch die Kost auf dem Schiff. Hier muss
man allerdings wieder beachten, dass P. Ratkay einerseits kein Mitglied der Mannschaft,

sondern Passagier war und als Geistlicher auRerdem eine privilegierte Stellung einnahm und
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so sein Lebensstil auf dem Schiff an den des Kapiténs angeglichen war. So schwarmt er
geradezu von der kostlichen Kost auf dem Schiff, die ihm auf feinem Tafelsilber serviert
wurde. Auf das dreigéngige Fruhstick, das beispielsweise aus einem Huhnerfliigel, einem
Stiick Hammel- oder Schweinefleisch und Zuckerwerk oder eingemachten Friichten bestand,
folgte am Nachmittag gar ein finfgangiges Mittagsmeni. Als beispielhafte Gange zéhlt der
Geistliche Lappary Kraut, Hammelfleisch, einen Reiseintopf oder eine gemischte
Fleischspeise, ein Stiick Torte und zuletzt K&se mit Oliven auf. An Fasttagen kamen hingegen
statt der Fleischgerichte gerducherte und gesalzene Fische auf die Tafel. Auch fir frische
Fische war in den fischreichen karibischen Gewdssern gesorgt und sogar Haie wurden aus
dem Meer gefischt und ausgeweidet.*®

Ein groRes Problem bei der Verpflegung war die &uferst kurze Haltbarkeit der Lebensmittel
auf See. Daflr sorgten vor allem Ratten, Maden, Kakerlaken und Russelkéfer, die sich bei den
unhygienischen Bedingungen an Bord ausgesprochen wohl fiihlten und mit den Seeleuten um
das beste Essen kampften. Abgesehen von Schéadlingen und Ungeziefer sorgte das
Meerwasser, wenn es mit den Vorrdten in Beriuhrung kam, fir Verderben. Brot
beziehungsweise Schiffszwieback verdarb durch das Meerwasser relativ schnell, wéhrend
sich das Mehl selbst gut hielt, weil sich durch das Wasser auBen eine schitzende Kruste
bildete. Schliel3lich wurde auch noch das gelagerte Trinkwasser schal, dreckig und wuchs mit
Algen voll. Auch das war ein Grund, warum die Seeleute Wein bevorzugten. Zusatzliche
Probleme entstanden neben dem naturgegebenen Verderb der Lebensmittel durch zu knappe
Berechnung der Vorréte beziehungsweise durch langere Reisen aufgrund von widrigen Wind-
und Wetterbedingungen oder auch aufgrund von Navigationsfehlern. Wenn die Vorréte zu
Neige gingen, gab es einerseits Rationskirzungen, andererseits zwang der Hunger die

geschwachten Seefahrer auch Verdorbenes hinunterzuwiirgen. So mancher Bericht®

sorgt
beim Leser unvermeidbar fiir Ubelkeit und Unglauben, wenn man sich bildlich vorstellt, wie
auf einer Rickfahrt von Brasilien Seefahrer den verfaulten und verschimmelten Zwieback,
der zur Haélfte nur mehr aus Wirmern bestand, verschlangen. Das Stwasser war laut Jean de
Léry nicht nur voller Wirmer, sondern stank derartig, dass sie sich beim Trinken, wahrend sie
mit der einen Hand den Becher hielten, mit der zweiten Hand die Nase zuhalten mussten. In

ihrer Verzweiflung kehrten die Seeleute, sobald der Proviant zu Ende war, die Kriimel samt
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Moder und Rattenkot aus der VVorratskammer und riihrten daraus einen Brei, dessen schwarze
Farbe schon auf seinen Geschmack schlieBen lie}. Nachdem sémtliche tierischen Begleiter
aus der Neuen Welt, wie Affen oder Papageien, dem Hunger der Mannschaft zum Opfer
gefallen waren, machten sich die Manner nicht nur auf die Jagd nach Ratten, sondern al3en
jedes Stlick Leder auf, das sie an Bord fanden. Noch schlimmer als unter Hunger litten sie
jedoch an Durst. In der Not fing man jeden Tropfen Regenwasser auf, der tber das Deck lief,
auch wenn er vom Teer und Schmutz noch so triib und dreckig war.™

Verglichen mit den ungleich langeren Reisezeiten nach Ostindien war die Situation auf den
Schiffen, die zwischen Europa und der Neuen Welt verkehrten, relativ entspannt. Eine
gewaltige Herausforderung war hingegen die Versorgung auf den Manila-Galeonen, die
zwischen den Philippinen und Acapulco den Handel aufrechterhielten. Diese Uberfahrt
dauerte in der Regel zwischen vier und sieben Monaten ohne eine einzige Landberihrung.
Die Schiffe fuhrten zwar so viel Wasser mit, wie nur irgendwie mdglich war, die Taue waren
auflen mit Wasserkrtigen vollgehangt, trotzdem hielten diese Wasservorrate nur fur rund drei
Monate. Um die Uberfahrt zu (berstehen, wurden die Wasservorrite mit Regenwasser
erganzt. Man legte Matten an Bord schrég aus, deren Ende in ein nach oben offenes Rohr
reichte. Uber diese Rohre floss das Regenwasser in einen bereitgestellten Wasserkrug. Auf
diese Weise konnte man zwar das groRte Versorgungsproblem lésen, frische Lebensmittel
waren jedoch nach wenigen Wochen absolute Mangelware.'*?

4.4. Krankheiten und medizinische Versorgung

"... Und wenn [Menschen an Bord] krank werden, so sollen sie alsbald beichten und dann mit
erleichtertem Gewissen ihren letzten Willen aulRern, wem ihr Besitz tibergeben werden soll.
uUnd [...] sie sollen ihre Namen und Vornamen fur die Bicher des [daflr zustdndigen]
Beamten angeben, damit sie und ihre Erben besser identifiziert werden mogen. Sollte einer
sterben, so soll alsbald vom [zustandigen] Beamten seines Schiffes ein Inventar seines
Eigentums, das aufgefunden wird, angefertigt werden. Und es [das Eigentum] soll beiseite

geschafft werden, damit nichts verloren gehe und alles dem rechtmaRigen Eigentiimer
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zukommen mdge. Und zwar zusammen mit dem Heuer und dem Sold, die bis zum Datum des
Todes aufgelaufen sind.".**

Diese Worte entstammen den Anweisungen des portugiesischen Konigs Manuel I. aus dem
Jahre 1505 und flhren uns eindrucksvoll vor Augen, wie der Tod als die natlrliche Folge
einer Erkrankung angesehen wurde und wie beschrankt der Einfluss der medizinischen
Versorgung war. Zwar besaR die Medizin bewahrte Mittel aus der Antike und vor allem dem
Mittelalter, doch gegen unbekannte neue Krankheiten war man machtlos, da man, wie zum

Beispiel im Fall von Skorbut, die Ursache schlicht unbekannt war.*3*

Seekrankheit:

Die haufigste Erkrankung, die an Bord auftrat und vor allem Passagiere und unerfahrene
Seeleute betraf, vor der aber auch erfahrene Seeleute oft nicht verschont blieben, war und ist
die Seekrankheit. Ursache dieser Bewegungskrankheit ist das Schwanken des Schiffes,
besonders bei stirmischer See. Als Folgen treten Schwindel und starker, anhaltender
Brechreiz auf, was in weiterer Folge die Aufnahme von Nahrung unméglich macht und zu

einer Schwachung des Kérpers fiihrt.**®

Vitaminmangelkrankheiten:

Am geféhrlichsten erwiesen sich fur die Seeleute der frihen Neuzeit auf den langen
Uberfahrten sogenannte Vitaminmangelkrankheiten, wie zum Beispiel Nachtblindheit,
Beriberi und Skorbut, die auf mangelhafte Ernahrung zuriickzufiihren waren. Betrug die
Dauer einer Fernreise mehrere Monate, so waren die wenigen frischen Vorrate innerhalb der
ersten Wochen verbraucht und wahrend der restlichen Fahrt gab es nur noch eine einténige
und ungesunde Erndhrung. Aufgrund des Mangels an Vitaminen, Mineralien und
Spurenelementen, den diese Erndhrung hervorrief, kam es zu verschiedenen
Mangelkrankheiten, die am Festland teilweise auch von langen Expeditionen, aus

Gefangnissen, Kasernen und Waisenhausern bekannt waren.**
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Eine Hauptrolle spielte der Mangel an frischem Obst und Gemdse, das Vitamin C enthielt.
Die Folge war die seit dem Mittelalter bekannte Mangelkrankheit Skorbut, die ab ca. 68
Tagen ohne Versorgung des Kdrpers mit Vitamin C auftritt. Vasco da Gama berichtete 1497
das erste Mal von Skorbut auf einem Schiff. Die Erkennung und Behandlung der Krankheit
erwies sich unter anderem deswegen als sehr schwierig, weil die Kennzeichen auch zu
anderen Krankheiten passten. Symptome von Skorbut, das auch Faulfieber genannt wurde,
sind Gewichtsverlust, Blaufarbung und Blutungen von Zahnfleisch und Haut, Blutungen von
Magen, Darm, Gelenken, alten Wunden, Muskulatur und Knochenmark, und Zahnausfall. In
der Folge waren die Betroffenen stark geschwaécht und anfallig fiir schwere Infektionen.
Skorbut entwickelte sich im Laufe des 15. und 16. Jahrhunderts zur hdufigsten Todesursache
auf See. Aufgrund der groReren Entfernungen trat die Krankheit auf Fahrten im Pazifik und
im Indischen Ozean haufiger auf als bei Atlantikiiberquerungen. Das Problem an der
Bekampfung von Skorbut war, dass man bis ins 20. Jahrhundert die wirkliche Ursache der
Krankheit nicht erkannte. Im frihen 17. Jahrhundert wurden als mogliche Ursachen sowohl
Né&sse und Regen, als auch verdorbene Nahrungsmittel oder Pokelfleisch angesehen. Durch
das massenhafte Auftreten wurde Skorbut falschlicherweise von Medizinern der Neuzeit auch
fir eine Infektionskrankheit gehalten. Trotz des fehlenden Wissens um die eigentliche
Ursache wurde die Krankheit aber schon seit dem Beginn der Neuzeit aus der Erfahrung
heraus mit Erfolg bekampft. Die Spanier und Portugiesen kannten ebenso wie die Englander
und Niederlander die heilende Wirkung von Zitronen und Bitterorangen und wandten diese
auch an. Daneben gab es im 16. und 17. Jahrhundert noch eine Reihe von anderen
zweifelhaften Behandlungsmoglichkeiten wie Baden in Tierblut, Ausspilen des Mundes mit
Urin, Aderlass oder Eingraben des Erkrankten bis zum Hals in Sand.™’

Hygiene und Infektionskrankheiten:

Bedingt durch die unhygienischen Verhéltnisse und die Enge auf den oft Gberflllten Schiffen,
hatten sich neben den Vitaminmangelkrankheiten die Infektionskrankheiten zu einem groRRen
Problem der Seefahrt entwickelt. Das regelméaRige Schrubben der Decks und Liften der

Innenrdume half nur ansatzweise, um die hygienischen Umstande der Seeleute zu verbessern,
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und fiel bei Schlechtwetter ganz weg. Wenn das Wetter es erlaubte, 6ffnete man die
Geschitzluken und spannte Windsegel und Windschlduche, um Frischluft unter Deck zu
leiten. Ein weiteres Mittel, um den Gestank von Unrat, Vieh und Ladung zu bek&mpfen, war
regelmaBiges Ausrauchern und das Verspritzen von Essig.®

Ein fur die Hygiene wichtiges Thema waren die nur bei Schonwetter benutzbaren "Toiletten™
im Galion, dem Vorbau aus offenem Gebalk am Bug des Schiffes. War es bei Schlechtwetter
zu gefahrlich, den Toilettengang am Galion vorzunehmen, dann musste die tiefste Stelle im
Schiffsrumpf, die sogenannte Bilge, herhalten. Dort sammelte sich neben den Exkrementen
das Schwitzwasser des Schiffsrumpfes, das eindringende Sickerwasser, das Schmutzwasser
vom Deckschrubben und die Kiichenabfalle. Dieses sogenannte Bilgenwasser wurde hin und
wieder, aber in der Regel viel zu selten abgepumpt. Es versteht sich von selbst, dass dieses
Paradies fir Ratten und Ungeziefer sich zu einem geféahrlichen Krankheitsherd entwickelte.
Die Verwendung von Sand als Ballast, der im 16. Jahrhundert oft in die Bilge gefullt wurde,
verhinderte das vollstdndige Abpumpen des Unrats und der Bakteriensuppe, da sich der Sand
mit dem Bilgenwasser vollsog und in weiterer Folge die Pumpen verstopfte.'*

Ein weiteres wichtiges Thema war die Kérperhygiene. Hier war ein grindliches Waschen von
Korper und Kleidung aus Mangel an SufRwasser erst gar nicht moglich. Davon gab es auf
langen Fahrten nicht einmal als Trinkwasser genug. Ein regelmaRiger Kleiderwechsel wére
zwar aus hygienischen Griinden notig gewesen, jedoch stand dem einerseits die von den
Seeleuten verlangte standige Einsatzbereitschaft entgegen, andererseits besallen die
Seemanner oft nicht mehr als die Fetzen am Leib. VVon einer bereitgestellten Arbeitskleidung
oder gar Schiffsuniformen war man noch weit entfernt. Es war also schlichtweg unmdglich,
Haut, Haare und Kleidung von Ungeziefer und Parasiten, von denen es auf dem Schiff eine
Menge gab, freizuhalten. Die Ritzen des Schiffsholzes waren ebenso wie der Proviant und die
Schlafstellen voll von Wanzen, Fl6hen, Kakerlaken, Fliegen, Miicken und anderen Parasiten,
die aufer l&stig zu sein auch noch verschiedenste Infektionskrankheiten an die Menschen
weitergaben.'*

Die Malaria tropica war gemeinsam mit den harmloseren Malariaarten eine der hdufigsten
Infektionskrankheiten auf den Fahrten durch feuchtwarme Gebiete. Als Ubertrager diente

meist die Anophelesmiicke. Aber auch Lduse waren durch das enge Zusammenleben fir die

138 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 253, 256f.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 143.

139 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 253f.

140 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 253f.
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Verbreitung von Malaria verantwortlich. Weitere Infektionskrankheiten, die fur eine Vielzahl
von Toten verantwortlich waren, waren beispielsweise Gelbfieber, Pocken, Blattern, Pest,
Darmerkrankungen wie Ruhr und Cholera, und Geschlechtskrankheiten wie Syphilis und
Gonorrhoe. Die Ansteckungsgefahr war nicht auf allen Routen gleich groB, deshalb vermied
man bald gewisse Gebiete, wo man besonders schlechte Erfahrungen gemacht hatte. Im
Vergleich zu den Fahrten nach Ostindien waren die Fahrten Uber den Atlantik relativ harmlos,
was sich in einer geringeren Sterberate zeigte.**!

Bedingt durch die hoffnungslose hygienische Situation der Seeleute hatte sich die durch die
Kritzmilbe hervorgerufene Kratze zum stiandigen Ubel der Seefahrt entwickelt. Bei dieser
Krankheit bohren die weiblichen Kratzmilben ein bis zwei Zentimeter lange Hohlen in die
Haut, oft zwischen den Zehen, unter den Achseln oder im Intimbereich und legen dort ihre
Eier ab. Die Eier und Exkremente der Kratzmilbe rufen in der Folge Entziindungen mit
starkem Juckreiz hervor. Es bilden sich Ekzeme, Eiterblaschen, Hautverkrustungen und
Lymphknotenschwellungen.  Zur Behandlung verwendete man den sogenannten
Perubalsam.**

Am Ende des 17. Jahrhunderts traten auf Schiffen vermehrt Flecktyphusepidemien auf.
Merkmale dieser Krankheit waren die fleckige Haut und hohes Fieber, weshalb es auch
Fleckfieber oder Schiffsfieber genannt wurde. Ubertrager des Virus war die Kleiderlaus,
welche man aber nicht als Krankheitsiibertrager erkannte und als solche auch nicht
bekdmpfte. So wurde auch diese Krankheit durch die unhygienischen Zustdnde an Bord
verursacht. An Bord hielt man die Krankheit stattdessen flr eine Art Fieber. Im folgenden 18.
Jahrhundert entwickelte sich der Flecktyphus zu einer wahren Geisel der Seefahrt und
forderte unter den Seeménnern mehr Todesopfer als Malaria, Gelbfieber und Skorbut

zusammen im 17. Jahrhundert.**

Medizinische Versorgung:

Die arztliche Versorgung auf den Schiffen gliederte sich in die Versorgung von im Gefecht
oder bei Unféllen verwundeten Seeleuten und in die Behandlung von Kranken. Zusténdig
daflir waren die Schiffsdrzte, die im Spanischen und Portugiesischen practicantes genannt

wurden. Die Seeménner waren gleichzeitig auch Séldner und mussten in den geféhrlichen

1 schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 254f.

142 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 255.

143 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 255.
Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 142.
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Gewdssern immer mit Uberfallen von Piraten und Kampfen gegen Schiffe verfeindeter
Méchte rechnen. Bei den Gefechten kam es naturgemal? zu einer Vielzahl von Verletzungen,
wobei ein nicht geringer Teil auf das Bedienen der eigenen Geschiitze zuriickging. Dazu
kamen Verletzungen feindlicher Geschutztreffer und verschiedene Schuss-, Hieb- und
Stichverletzungen. In diesen Situationen waren die Schiffsarzte entsprechend gefordert
beziehungsweise uberfordert. Um schlimmere Folgen wie z.B. Wundbrand zu vermeiden,
wurden bei komplizierten und schweren Verletzungen die in Mitleidenschaft gezogenen
Glieder hadufig amputiert. Das geschah ohne Narkose und unter den hygienischen
Bedingungen, die das Schiff bot. Die offenen und verletzten Blutgefalie wurden in der Regel
mit glihenden Brandeisen verétzt und auf diese Weise verschlossen. Es gab aber nicht nur auf
den Schiffen selbst eine &arztliche Versorgung der Seeleute. Seit dem 16. Jahrhundert gab es
ausgehend von der iberischen Halbinsel auch auf dem Land Hospitéler und Lazarette. So
wurde 1587 in Cadiz das Hospital Real de las Galeras eroffnet. In jener Zeit waren diese
Hospitéler aber weniger fiir die Heilung der Kranken und Verwundeten gedacht, sondern es
handelte sich mehr um ein Hospiz, wohin die Seemanner kamen, um zu sterben.'**

Ein Problem der medizinischen Versorgung an Bord stellte der Mangel an ausgebildeten
Arzten dar. Zwar war fiir jedes Schiff ein Arzt vorgeschrieben, doch in der Realitat kam es
vor, dass es uberhaupt keinen oder nur einen barbero gab, der als Allheilmittel gegen und fur
alles die Kranken zur Ader lieR. Diese barberos, die den Rang eines Unteroffiziers
einnahmen, hatten in der Regel keine medizinische Ausbildung. Ihre Aufgabe bestand darin,
dass sie auf den langen Fahrten flr ein MindestmaRl an Hygiene sorgten und Kranke und
Verletzte nach bestem Wissen behandelten. Ihre Arbeitsmittel sind aus Aufzeichnungen zum
Teil bekannt und umfassten beispielsweise Rasierer, Scheren, Spiegel, Kamm, Wetzstein,
Rasierschissel und Waschschiissel. Daneben besallen die barberos fur ihre medizinischen
Tatigkeiten eine Auswahl von Drogen, Medikamenten und Salben. In ihrer "Hausapotheke™
befanden sich zum Beispiel Ole, destilliertes Wasser, ein Messingmorser mit St6Rel, um
Medizin fur verschiedene Krankheiten zuzubereiten, verschiedene Abfiihrmittel auf Basis von
Zimtrinde oder Dorrpflaumen, Blatterpilz, Aloe, Safran, Pfeffer, Ingwer, Rum, Schweinefett,
Rosenwasser, Zitronensaft, Arsen, eine Mischung aus Honig und Opium, Harz und Mandeln.
Als chirurgisches Werkzeug dienten u.a. Lanzetten, Scheren, Messer, Spachteln, eine Zange

zum Zahnziehen, eine kupferne Einlaufspritze und eine Waage.**

144 Schmitt, Krankheiten, Unfalle und medizinische Betreuung an Bord, 258-260.
15 Granzow, Quadrant, Kompass und Chronometer, 56.
Smith, Vanguard of Empire, 140f.
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Um 1700 beschrieb Bernardino Ramazzini in seinem Handbuch "De morbis artificum
diatriba™ unter anderem auch kurz die Krankheiten und Behandlungen von Seefahrern. 1hm
zufolge kam es bei den heftigen fieberhaften Erkrankungen weniger darauf an, welches
Heilmittel man verabreichte, sondern man musse "vielmehr mit einer gewissen Verwegenheit
nach irgendeinem Mittel greifen"'*®. Wichtig seien Heilmittel, um die schlechten Safte aus
dem Korper auszuscheiden. Bei der Dosierung dirfe man nicht zurtickhaltend sein. Aufgrund
ihres Lebens und ihrer Erndhrung musse man die Dosis fur die Seeleute um ein Drittel
erhéhen, um eine Wirkung zu erzielen. Ramazzini erkannte auch schon durchaus richtig eine
Reihe von Krankheitsursachen im groben Sinne, namlich die schlechte Ernéhrung, das faule
Trinkwasser und die mangelnde Hygiene. Das Kapitel uUber die Seefahrer schloss er mit
folgenden Worten: "Zusammenfassend ist festzustellen, dass Seefahrer und alle, die auf einem
Schiff arbeiten, unter welchem Stern sie auch immer geboren sein mdgen, die
Unannehmlichkeiten des Meeres selten aushalten und wie diejenigen, die ihren Sold im

Kriege verdienen, im allgemeinen nicht alt werden."**’ 14

148 Eperhard Schmitt, Mangelnde Hygiene, ungesunde Erndhrung, harte Arbeit: Zur gesundheitlichen Gefahrdung
auf See. In: Eberhard Schmitt (Hg.), Indienfahrer 2. Seeleute und Leben an Bord im Ersten Kolonialzeitalter (15.
Bis 18. Jahrhundert) (Dokumente zur Geschichte der européischen Expansion 7, Wiesbaden 2008) 300-313, hier
306.

Y47 Schmitt, Mangelnde Hygiene, ungesunde Ernahrung, harte Arbeit, 308.

148 Schmitt, Mangelnde Hygiene, ungesunde Ernahrung, harte Arbeit, 305-308.
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5. Wirtschaft und Handel zwischen der Iberischen Halbinsel und der Neuen
Welt

Spanien und Portugal teilten sich 1494 im Vertrag von Tordesillas die Welt in zwei
Machtbereiche auf. Zuvor hatte 1493 schon der Heilige Stuhl durch die pépstliche Bulle Inter
Caetera versuchte, einen Krieg zwischen den beiden streng-katholischen Reichen durch eine
Trennlinie zu verhindern. Portugal war jedoch mit der pépstlichen Linie, die 100 leguas
westlich der kapverdischen Inseln von Norden nach Sitden laufen sollte, nicht einverstanden
und handelte mit der spanischen Krone im Vertrag von Tordesillas einen Kompromiss aus,
der die Trennlinie weiter nach Westen verschob, sodass sie nun 370 leguas (ca. 1800 km)
westlich der Kapverdischen Inseln verlief. Die beiden iberischen Reiche versuchten den
Handel, der in ihrem abgesteckten Gebiet durch die Eroberungen und Besiedelung entstanden
war, als nationale Monopole zu kontrollieren und zu verteidigen. Diese Politik erwies sich
jedoch als nicht einfach, weil die anderen europaischen Machte, die den Vertrag von
Tordesillas nicht anerkannten, sich ebenso - notfalls mit Gewalt - an den zu erwartenden
Gewinnen beteiligen wollten. Den Spaniern und Portugiesen kam bei der Erhaltung und
Festigung ihres monopolistischen Anspruchs die Vereinigung der beiden Kronen in
Personalunion im Jahr 1580 zugute. Bis zum Ende des 16. Jahrhunderts konnten die Iberer so
aufgrund ihrer (berlegenen nautischen Kenntnisse, ihrer fiihrenden Position im Schiffsbau
und grofem militarischen Engagement ihre VVorherrschaft mehr oder weniger verteidigen. Vor
allem im 17. Jahrhundert wurde das ohnehin vom Schmuggel unterwanderte Handelsmonopol
von den Niederlandern, Englandern und Franzosen, die ihre eigenen Handelsnetze im
Atlantik aufbauten, aber endgultig gebrochen. Portugal schaffte es schlie3lich dennoch nach
der Trennung von Spanien 1640 die Niederlander vom sudlichen Atlantik zuriickzudrangen
und gewann ab der Mitte des 17. Jahrhundert wieder die Kontrolle tber sein Handelsmonopol
zurlick. Gleichzeitig wurde der Handel zwischen Spanien und seinen amerikanischen
Kolonien, der offiziell noch immer dem strengen Monopol der Krone unterlag und fremden
Héandlern und Schiffen eigentlich untersagt war, aufgrund der inneren Lahmung und der

wirtschaftlichen Schwierigkeiten Spaniens auch fiir andere Machte zuganglich.**

9 pijet C. Emmer, Thomas Schleich, Gisela Schmitt, Der Atlantikhandel — die wirtschaftlichen Beziehungen
zwischen den européischen Siedlungskolonien und den Mutterldandern. In: Piet C. Emmer, Manfred Mimler,
Anneli Partenheimer-Bein, Susanne Petersen-Gotthardt, Thomas Schleich, Eberhard Schmitt, Jurgen Schneider
(Hg.), Wirtschaft und Handel der Kolonialreiche (Dokumente zur Geschichte der europdischen Expansion 4,
Miinchen 1988) 1-27, hier 1-3.

Smith, Vanguard of Empire, 22.
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5.1. Portugiesischer Dreieckshandel

Der portugiesische Atlantikhandel funktionierte grundsatzlich Uber die drei Stationen
Handelsstutzpunkte,  Siedlungskolonien  und  Plantagenkolonien.  Die  engsten
Handelsbeziehungen bestanden mit den Plantagenkolonien, von denen groe Mengen an
Massengtern nach Europa geliefert wurden. In die Gegenrichtung dienten diese Kolonien als
Absatzmarkte fir  Gebrauchsgegenstande, Werkzeug und Nahrungsmittel.  Die
Siedlungskolonien entwickelten sich selbststdndiger, wodurch der Warenaustausch und der
Profit fur die europaischen Heimatldnder geringer ausfielen. Die portugiesischen
Handelsstitzpunkte in Westafrika unterlagen wirtschaftlich gesehen grofRen Schwankungen,
da die Portugiesen es nicht schafften, am Festland dauerhafte Kolonien und Siedlungen
aufzubauen und so die Art und Menge der Handelswaren zu bestimmen.**°

Die portugiesische Krone versuchte sich innerhalb ihres Machtbereiches ein striktes
kénigliches Handelsmonopol aufzubauen und den privaten Uberseehandel, vor allem bei
bestimmten wertvollen Waren wie Gewirze und Edelmetalle, so gut es ging zu unterdriicken.
Wurde zuerst nur eine konigliche Abgabe von mehr als einem Viertel auf alle privat
importierten Waren verlangt, so versuchte die portugiesische Krone ab 1506 private Schiffe
grundsatzlich vom Handel auszuschlieBen. Diese Regelung setzte sich aber nie durch und
wurde bald wieder zuriickgezogen. Ab 1520 gab es ein Regelwerk, das festlegte, welche
Handelswaren der portugiesischen Krone vorbehalten waren. Missachtungen wurden streng
bestraft. Trotzdem konnte das konigliche Monopol nicht hundertprozentig durchgesetzt
werden, weil das Handelsnetz so ausgedehnt war und die Kontrollen nicht flachendeckend
durchgefuhrt werden konnten beziehungsweise von Korruption unterwandert waren. Ab 1570
wurde deswegen das konigliche Monopol gelockert und der private Handel erleichtert.
Kontrolliert wurde der Uberseehandel vom Casa da India, das auch als Warenlager und
Umschlagplatz diente.***

Durch den Vertrag von Tordesillas eingeschrankt, konzentrierten sich die Portugiesen, neben
ihrer Haupthandelsroute nach Ostindien, auf Westafrika und Brasilien und versuchten den
zentral- und stdatlantischen Handel exklusiv zu kontrollieren. Auf den Inseln vor Westafrika,
Madeira und S&do Tomé, florierten die Zuckerrohrplantagen. Auf dem westafrikanischen

Festland selbst waren sie Uber die Handelsstltzpunkte auf den Tauschhandel mit

150 Emmer, Der Atlantikhandel, 3f.
151 Smith, Vanguard of Empire, 11-13.
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afrikanischen Kistenstammen angewiesen. Zuerst wurden afrikanische Sklaven nach Portugal
gebracht, wo sie als Haussklaven und in der heimischen Landwirtschaft dienten. Danach
erkannten die Portugiesen die Ndtzlichkeit der Sklaven in den Plantagen auf den
westafrikanischen Inseln. In weiterer Folge wurde Sdo Tomé zur Drehscheibe des sich
entwickelnden transatlantischen Sklavenhandels. Durch den Erfolg der Zuckerrohrplantagen
auf den westafrikanischen Inseln motiviert wurde von den Portugiesen auch in der Neuen
Welt die Plantagenwirtschaft eingefiihrt. Nach Misserfolgen mit einheimischen Indio-Sklaven
wurde ab Mitte des 16. Jahrhunderts mit der Einflhrung von Tausenden von afrikanischen
Sklaven begonnen. Am Ende des Jahrhunderts hatten die Portugiesen in Brasilien ca. 130
Zuckerrohrplantagen, auf denen ca. 15 000 Sklaven arbeiteten. Auf diese Weise hatten die
Portugiesen einen Dreieckshandel entwickelt, bei dem portugiesische Kaufleute zundchst
Afrika anfuhren. Dort wurden verschiedene européische Waren wie Pferde, Hunde, Weizen,
Glasperlen, Spiegel, Alkohol, Stoffe und verschiedenste européische Gebrauchsgegenstande
hauptsachlich gegen Sklaven, aber auch gegen einheimische afrikanische Produkte wie Gold,
Elfenbein, Pfeffer und Gummi eingetauscht. In den Plantagen der Neuen Welt, hauptséchlich
Brasiliens, wurden die Sklaven verkauft und im Gegenzug die Exportprodukte der Plantagen,
Kaffee, Zucker, Baumwolle und Indigo gekauft, die wiederum nach Europa verschifft
wurden. Der Handel mit den Siedlungskolonien spielte im Rahmen des Dreieckshandels nur
eine untergeordnete Rolle, was vor allem in den verhéltnismaRig geringen Exporten Spanisch-
Amerikas sichtbar wird.™2

Trotz des Dreieckshandels darf die Bedeutung der direkten Fahrten zwischen Europa und der
Neuen Welt beziehungsweise zwischen Europa und Afrika nicht unterschatzt werden. Bei den
direkten Handelsfahrten zwischen Europa und Afrika, die immerhin ein Drittel der
europaischen Afrikafahrten ausmachten, war bis 1700 das bedeutendste afrikanische
Exportgut Gold, nicht Sklaven.'*®

Die Schiffe, die im 16. Jahrhundert den Brasilienhandel abwickelten, sei es im direkten
Handel oder im Dreieckshandel, waren eher kleinere Schiffe im Bereich von 100 bis 150
Tonnen Ladevermdgen. Im Hinblick auf die verwendeten Schiffstypen dominierte die

Karavelle. Es segelten zwar auch gelegentlich Galeonen und Karacken im Rahmen des

152 Emmer, Der Atlantikhandel, 3-5, 10f.
153 Emmer, Der Atlantikhandel, 9f.

Gunter Georg Kinzel, Thomas Schleich, Der portugiesische Sklavenhandel an der westafrikanischen Kdiste.
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Geschichte der européischen Expansion 4, Miinchen 1988) 28-30, hier 28.
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Brasilienhandels, diese waren jedoch viel Kleiner als jene wvom Ostindienhandel.
Grundsétzlich waren diese Schiffe nur leicht bewaffnet, sofern sie Uberhaupt Kanonen an
Bord hatten. Das machte sie zu einer leichten Beute fiir Seeréuber, weshalb es eine Regelung
gab, dass die Schiffe entweder entsprechend bewaffnet oder von Kriegsschiffen im Konvoi
begleitet werden mussten. Fir den Begleitschutz musste klarerweise eine entsprechende
Steuer entrichtet werden. Jedoch wurde diese Steuer von der korrupten Verwaltung oft
eingehoben, ohne dass daraufhin ein adéquater Begleitschutz zur Verfugung gestellt wurde.
Die Grunde dafir, dass es solange dauerte, bis im portugiesischen Amerikahandel trotz der
hohen Verluste ein effektives Konvoisystem eingeflihrt wurde, waren vielfaltig. Wahrend sich
der spanische Uberseehandel auf einige wenige Monopolhifen konzentrierte, war in Portugal
eine Vielzahl von kleinen H&fen am Brasilienhandel beteiligt. Auch in Brasilien wurden viele
verschiedene Héfen angefahren, auch wenn Recife, Bahia und Rio de Janeiro bei weitem die
bedeutendsten waren. AuRerdem variierte die Zuckerrohrernte ziemlich und machte eine
Vorausberechnung und Planung der benétigten Kapazitdten unmoglich. Bei kleinen Schiffen
war deswegen das Risiko, dass sie lange im Hafen warten mussten, bis sie vollgeladen waren,
geringer. Auch hétte die Qualitat des Zuckers unter den langen Warte- und Ladezeiten, die der
Handel Uber einen groRen Konvoi zwangsweise mit sich brachte, gelitten und der Zucker
nicht so hohe Preise erlangt.**

Die portugiesische Krone war schlie3lich zum Handeln gezwungen, nachdem in den Jahren
1647 und 1648 rund 220 Schiffe im Brasilienhandel durch feindliche Angriffe verloren
gegangen waren. Diese drastischen Verluste fihrten zu einer kéniglichen Weisung, nach der
es verboten war, Schiffe unter 350 Tonnen Fassungsvermdgen zu bauen. Dieses Limit wurde
jedoch sehr bald auf 250 Tonnen gesenkt. Zusatzlich mussten die Schiffe mit mindestens
sechs Kanonen bewaffnet sein. AuBerdem wurde neben einer Gesellschaft fur den
Indienhandel auch eine Brasilienkompanie gegriindet, die von privaten Investoren finanziert
wurde und deren Aufgabe die Ausristung und Instandhaltung einer Flotte von 36
Kriegsschiffen zur Begleitung der Brasilienkonvois war. Diese Konvois liefen nur mehr
bestimmte Hafen an, ndmlich Oporto und Lissabon auf der einen, Recife, Bahia und Rio de
Janeiro auf der anderen Seite des Atlantiks. Als Gegenleistung bekam die Gesellschaft das
Monopol auf die Versorgung Brasiliens mit Wein, Mehl, Olivenél und Kabeljau, wobei sie
die Preise selbst festlegen durfte, sowie weitere Zugestandnisse und steuerliche Privilegien

zugesagt. Doch die Gesellschaft konnte ihre Aufgaben aus Kapitalmangel nicht

154 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 220f.
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zufriedenstellend erfullen. Weder konnten genugend Kriegsschiffe aufgestellt werden noch
konnte Brasilien entsprechend versorgt werden. Vor allem waren aber auch die kleineren
Hafenstadte Portugals und Brasiliens, in denen der Uberseehandel weitgehend zum Erliegen
kam, mit der Gesellschaft mehr als nur unzufrieden. Nach verschiedenen Umstrukturierungen
wurde die Gesellschaft 1664 schliellich von der portugiesischen Krone Gibernommen und als
Companhia Geral do Comercio do Brasil reorganisiert. Sie diente in kleinerem Umfang als
Begleitschutz fir Konvois, bis sie 1720 ganz abgeschafft wurde. Wenn auch weder die
brasilianische Wirtschaft noch der portugiesische Handel mit der Brasiliengesellschaft
zufrieden gewesen waren, so zahlte es doch als ihr grolRes Verdienst, dass die Verluste durch
Freibeuter deutlich zuriickgegangen waren.'*®

Von den Brasilienflotten gibt es leider keine Listen, sodass die genauen Zahlen unbekannt
sind. Trotzdem Ubertrafen sie zahlenméal3ig bei weitem alles, was es im 17. Jahrhundert sonst
an Handelsflotten gab. Bei manchen Uberfahrten sollen es (iber 100 Schiffe gewesen sein.
Diese Schiffe sollen jedoch laut Beobachtern ziemlich armselig gewesen sein, wenn auch die
koniglichen Weisungen und die Einfihrung des Konvoisystems zu besseren Schiffen
fuhrten.'*®

Abhangig vom Wetter dauerte eine durchschnittliche Uberfahrt von Lissabon bis nach Bahia
zwischen zweieinhalb und drei Monaten. Schiffe, die zur falschen Jahreszeit lossegelten,
liefen Gefahr, wochenlang in der Kalmenzone um den Aquator festzusitzen. Ende des 17.
Jahrhunderts kam deswegen eine konigliche Weisung heraus, dass Schiffe von Portugal
zwischen dem 15. Dezember und dem 20. Janner, Schiffe von Brasilien zwischen Ende Mai
und dem 20. Juli auslaufen mussten. Freilich hielten sich die Seefahrer aus verschiedenen
Grinden nicht immer strikt an diese Vorgaben. Das portugiesisch-brasilianische

Flottensystem wurde bis 1765 aufrechterhalten.*>

Portugiesischer Sklavenhandel:

In jenen Kolonien, deren Wirtschaft vor allem auf Bergbau und Plantagen ausgerichtet war,
war der Bedarf an Arbeitskrafte durch Européer nicht zu decken. Viele Iberer, die in die Neue
Welt gekommen waren, entstammten zwar der arbeitenden Unterschicht. In Brasilien
versuchten sie sich aber der korperlichen Arbeit zu enthalten, da sie nicht ihren Vorstellungen

vom "Gelobten Land" entsprach. Um den Mangel an Arbeitern auszugleichen, zwangen sie

155 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 221-224.
156 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 224f.
157 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 225f.
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anfangs Einheimische, als Sklaven auf den Plantagen und in den Mienen zu arbeiten. Der
portugiesischen Krone war die Versklavung der indigenen Bevélkerung Brasiliens ein Dorn
im Auge und so verbot sie sie schlieBlich im Jahr 1570. Ausnahmen gab es aber im Fall von
Kriegsgefangenen und der Ergreifung von Kannibalen. Grundsatzlich wurde die konigliche
Weisung nicht besonders ernst genommen. Die Indio-Sklaven versuchten sich aber
verstandlicherweise der Zwangsarbeit zu entziehen, wenn es nur irgendwie ging, sodass auch
auf diese Weise auf lange Sicht die bendtigten Arbeitskrafte nicht bereitgestellt werden
konnten. AuRerdem waren sie ausgesprochen anféllig fir eingeschleppte europdische
Krankheiten, die sie wie auch die restliche einheimische Bevolkerung innerhalb kurzer Zeit
dahinraffte. Um das Problem des Arbeitermangels zu lésen, griffen die Portugiesen und
Spanier schlieBlich auf afrikanische Sklaven zuriick, die sie zuerst von der Iberischen
Halbinsel importierten, danach aber direkt in Westafrika einhandelten.**®

Schon zuvor galten die Portugiese, die den Sklavenhandel aus Westafrika um 1440 initiiert
hatten, als Pioniere in diesem Geschéaft. Bis zum Beginn des 16. Jahrhunderts waren die
Sklaven vor allem fir die heimischen Markte Portugals, Spaniens und fir die
Zuckerrohrplantagen auf den Atlantikinseln, vor allem fir Sdo Tomé, bestimmt gewesen. Bis
zirka 1635 hielten die Portugiesen das Monopol fur den Sklavenhandel mit Westafrika.
Danach mischten zuerst die Niederlander mit, nahmen portugiesische Niederlassungen ein
und errichteten eigene Stutzpunkte in Westafrika, um ihre eroberten Plantagenkolonien in
Brasilien zu versorgen, und sorgten so voribergehend fir einen Niedergang des
portugiesischen Sklavenhandels. Ab der Mitte des 17. Jahrhunderts kamen die Englédnder und
Franzosen dazu, um den Bedarf ihrer karibischen Zuckerrohrplantagen zu decken. Spéter
stiegen u.a. auch die Schweden und Danen in den Sklavenhandel ein.**®

Die Ursache fir den anwachsenden atlantischen Sklavenhandel lag in der raschen
Ausbreitung der Plantagenkolonien Amerikas und in der Dezimierung der einheimischen
Bevolkerung. Die afrikanischen Sklaven waren jedoch nicht nur fur die Plantagenarbeit,
sondern auch fir den Bergbau, die Goldwéscherei, die Perlenfischerei, als Maultiertreiber,
Viehhirten und als Haushalter gefragt In Westafrika war schon vor dem Erscheinen der
Europder Sklavenhandel getrieben worden, wobei die Sklaven vor allem nach Nordafrika und

in den Nahen Osten verkauft worden waren. Bald aber Uberstieg die Nachfrage der

18 Emmer, Der Atlantikhandel, 16f.
Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 88.
159 Emmer, Der Atlantikhandel, 18,
Kinzel, Der portugiesische Sklavenhandel an der westafrikanischen Kdiste, 29f.

77



Portugiesen das Angebot Westafrikas und so nahm angesichts der hoheren Preise, die die
Européer bereit waren zu zahlen, der Kauf, Raub und Fang von Sklaven zu. Zwischen 1550
und 1650 wurden, ungeachtet des Schmuggels, auf offiziellem Wege 150 000 Sklaven an die
spanischen Kolonien geliefert. Nach Brasilien wurden zwischen 1600 und 1700 sogar 350 000
Sklaven eingefiihrt. Die Zahl der in die Neue Welt exportierten Sklaven stieg im Lauf des 17.
Jahrhunderts auf einige tausend pro Jahr an, bis sie im 18. Jahrhundert rund 10 000 pro Jahr
erreicht hatte,'®

Vor 1550 stammte der Grol3teil der Sklaven aus den westafrikanischen Regionen nérdlich des
Aquators. In der zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts verschob sich der Markt hauptséchlich in
Richtung Kongo und Angola. Die Stamme an den westafrikanischen Kiisten verdienten als
Zwischenhandler gut am Sklavenhandel. Der Wohistand war jedoch regional begrenzt, da
andere Gebiete in Westafrika durch die Sklavenjagden und Kriege betréchtlich geschadigt
wurden. Sogar die Rechtsprechung wurde beeinflusst und durch die hohe Nachfrage an
Sklaven verscharft, um als Strafe fur Verbrechen die Verurteilung zur Sklaverei zu
erleichtern.'®*

Den Handel mit den Européern, sei es auf Stiitzpunkten oder auf deren Schiffen vor der
Kiste, Ubernahmen oft Sklavenmakler, die sich an der Kiste eine maéachtige Position
aufgebaut hatten. Viele dieser Sklavenmakler waren Mischlinge von portugiesischen
Fortbesatzungen und afrikanischen Frauen und wurden oft auch schwarze Portugiesen
genannt.*®2
Im Laufe der Zeit dnderte sich die Art der Sklavenbeschaffung durch die Européer.
Urspriinglich versuchten sich die Portugiesen und Englédnder auch im Sklavenfang, was
jedoch oft in einer Katastrophe aus portugiesischer bzw. englischer Sicht endete, wenn die
Seeleute in harte Ké&mpfe verwickelt wurden. In der Folge wurden afrikanische
Zwischenhandler von Kustenstdmmen, die sich auf Sklavenhandel spezialisiert hatten,
eingeschaltet. Diese Zwischenhandler kauften im Landesinneren auf Sklavenmaérkten ein und
brachten sie zu den portugiesischen Handelsstiitzpunkten an der Kiste. Dort wurden die
gesammelten Sklaven von Schiffen abgeholt, die auf diese Weise die afrikanische Kiste
schnell wieder verlassen und nach Amerika segeln konnten. Den Handel Uber die festen

Stitzpunkte kontrollierten staatliche Monopolgesellschaften, bis ungefahr 1635 ausschliellich

180 Emmer, Der Atlantikhandel, 18.
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181 Emmer, Der Atlantikhandel, 19.
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die Portugiesen. Monopolbrecher konnten verstdndlicherweise diese Stutzpunkte nicht
anfahren und zum Sklavenhandel niitzen, sondern mussten langsam die Kuste entlangfahren
und mit einheimischen Sklavenhandlern Kontakt aufnehmen. Da diese Sklavenhé&ndler oft nur
einige wenige Sklaven anzubieten hatten, war diese Art des Einhandelns unter Umstanden
eine sehr langwierige Angelegenheit. Reedereien, die sich auf diese Weise als
Monopolbrecher am Sklavenhandel beteiligten, bemihten sich deswegen um Vertrdge mit
einheimischen Stammesfursten. Dieser private Sklavenhandel war mit einem gewissen Risiko
verbunden, da die Portugiesen mit grausamen Strafen, stark gesicherten Forts und einer
Patrouille von Kiistenwachschiffen Konkurrenten fernzuhalten versuchten. Er gewann aber ab
dem Beginn des 18. Jahrhunderts an Bedeutung, wodurch der Einfluss der Stlitzpunkte
zuruckging und die Monopolhandelsgesellschaften nicht mehr gewinnbringend Handel
treiben konnten.'®®

Der zweite Teil des Dreieckshandels bestand aus dem Transport der Sklaven in die Neue
Welt. Sklaven waren eine wertvolle Fracht, nicht aus moralischen, sondern aus
wirtschaftlichen Grunden. Deswegen war man darum bemiht, dass madglichst viele in
maoglichst gutem Zustand in Las Indias ankamen. Der Erfolg dieser Bemihungen war
unterschiedlich hoch und es kam vor, dass bei Aufstanden die ganze Fracht samt dem Schiff
verloren ging, oder dass auf der Uberfahrt fast alle Sklaven starben. Meistens bekamen die
Offiziere eines Sklaventransporters aber sogar eine Prdmie flr jeden Uberlebenden Sklaven.
Man versuchte maglichst viele gut ans Ziel zu bringen und hielt die Uberfahrt so kurz wie
mdoglich, um das Risiko von Infektionskrankheiten, von denen die grofite Gefahr ausging,
gering zu halten. Es wurde fiir korperliche Bewegung, gute Verpflegung, Trinkwasser und
Hygiene gesorgt. Durch diese MaRnahmen schafften die Portugiesen es, die Sterblichkeitsrate
unter den Sklaven auf ca. 10 bis 15 Prozent zu senken. Damit war die Sterblichkeit der
Sklaven teilweise unter die Sterblichkeit der Seeleute gesunken, die die gesamte Strecke des
Dreieckshandels abfuhren. Einen Beleg flr die gute Versorgung der Sklaven durch die
Portugiesen lieferte der hollandische Faktor Pieter Mortamer in einer Denkschrift aus dem
Jahr 1642. Er beschrieb, wie auf portugiesischen Sklaventransportern das Deck jeden Tag mit
Essig geschrubbt wurde. Zum Schutz vor Wind und Wetter wurden auf dem Deck
Unterstdnde aufgebaut. Zweimal taglich gab es eine warme Mabhlzeit, meist eine Art Korner-
oder Bohneneintopf, dazu manchmal getrockneten Fisch. AuRerdem gab es immer gentigend
Wasser und Mehlbrei. Die Kranken wurden mit Decken und "Negerwein", eine Mischung aus

183 Emmer, Der Atlantikhandel, 19f.
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Branntwein und Wasser im Verhaltnis von eins zu zehn, versorgt. Diese Investitionen lohnten
sich laut Mortamer doppelt und dreifach fiir die Sklavenhéndler, da so nicht nur mehr Sklaven
iiberlebten, sondern die gesunden Sklaven auf dem Markt um die Halfte mehr wert waren.'®*

In Amerika wurden die Sklaven, wenn die Handler keinen Vertrag mit bestimmten
Plantagenbesitzern hatten, in der Regel versteigert. Der Erlés wurde zum Teil in Bargeld und
zunehmend auch in Form von Wechselbriefen ausgezahlt. Meistens wurde aber mit
Plantagenprodukten wie Rum, Tabak, Kaffee, Zucker, Indigo und Baumwolle bezahlt. Die
Einnahmen aus dem Sklavenverkauf tberstiegen aber immer bei weitem das, was die Schiffe
an Plantagenprodukten nach Europa transportieren konnten, weshalb die Handler
grundsatzlich Bargeld und Edelmetalle bevorzugten. Das fiihrte dazu, dass die
portugiesischen Sklavenschiffe, obwohl sie eigentlich fir Brasilien bestimmt gewesen wéren,
lieber ihre Sklaven in den spanischen Kolonien verkauften, wo sie mit Silbermiinzen entlohnt

wurden.*®

Brasilianische Wirtschaft:

Nachdem Pedro Alvares Cabral 1500 mit seiner Flotte auf der Fahrt nach Indien auf den
amerikanischen Kontinent gestof3en war, wurde das neu entdeckte Land bald Brazil genannt.
Namensgebend war das an der Kuste vorkommende rote Farbholz, das sich als profitables
Handelsgut herausstellte. Die Aufmerksamkeit der portugiesischen Krone richtete sich aber zu
dieser Zeit vorwiegend auf den Ostindienhandel, auf das Gold aus Guinea und auf ihre Kriege
in Marokko. Brasilien wurde abgesehen von den Farbholzern und der der exotischen Tier-
und Pflanzenwelt keine weitere Bedeutung zugemessen und bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts
weitgehend vernachléssigt. Die wenigen und kleinen Siedlungen, die in Brasilien aufgebaut
wurden, waren kaum in der Lage, sich selbst zu versorgen. Sie hingen deswegen gleichsam an
der Nabelschnur Portugals, knlpften aber auch Kontakte zur indigenen Bevolkerung und
unterhielten einen Tauschhandel im kleinen Rahmen. Die brasilianische Wirtschaft, die im
Vergleich zu den spanischen Kolonien relativ stark mit der europdischen Wirtschaft

verbunden war, verlegte Mitte des 16. Jahrhunderts ihren Schwerpunkt vom Export von

164 Emmer, Der Atlantikhandel, 20.
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Brasilholz hin zur Anlegung von Zuckerrohrpflanzungen. Diese Plantagen konzentrierten sich
vor allem auf die Kuste zwischen der Amazonasmiindung und Bahia und waren die Ursache
fur den Einzug der Sklaverei in Brasilien. Als Modellregionen fiir die erfolgreiche Einfiihrung
von Zuckerrohrplantagen und afrikanischen Sklaven dienten die portugiesischen
Atlantikinseln, allen voran Sdo Tomé und Principe. Vor allem im letzten Viertel des 16.
Jahrhunderts stieg die Zuckerindustrie Brasiliens rasant an. Als Zentren bildeten sich
Pernambuco und Bahia heraus. Trotz der namhafteren Produkte des Ostindienhandels hatte
sich der portugiesische Seehandel bis zum Ende des 16. Jahrhunderts wegen der gestiegenen
Produktivitat Brasiliens derartig verschoben, dass der brasilianische Zucker der
Portugiesischen Krone mehr Gewinn gebracht hatte als alle Gewirze, Juwelen und
Luxusartikel, die aus Indien importiert worden waren.*®®

Die Einfihrung von Plantagen im karibischen Raum fiihrte ab ca. 1680 zu einem Umbruch in
den brasilianischen Plantagenkolonien. Durch die Kkaribische Konkurrenz brach der
brasilianische Export von Zucker und Tabak ein und die brasilianischen Plantagen standen
vor dem wirtschaftlichen Zusammenbruch. Deswegen, und von den Edelmetallvorkommen in
manchen spanischen Kolonien beeindruckt, begann man nach Gold zu suchen, und wurde um
1690 in Minas Gerais tatsachlich findig. Erst zu diesem Zeitpunkt begann man sich vom
Kistenraum ausgehend auch ins Landesinnere auszudehnen. Die brasilianische Wirtschaft
erholte sich gegen Ende des 17. Jahrhunderts nach der Krise relativ schnell, weil einerseits die
Nachfrage nach Zucker in Europa weiter stieg und der brasilianische Zucker einen besonders
guten Ruf hatte, andererseits aber vor allem durch die Goldfunde, die einen wahren
Goldrausch auslosten. Der Goldabbau fuhrte zwar zu einem gewaltigen Wirtschaftswachstum
Brasiliens und auch Portugals, doch durch den Bedarf der Arbeitskréfte, die von da an im
Bergbau und beim Goldwaschen gebraucht wurden, stieg nicht nur der Sklavenhandel stark
an, sondern es wurden auch die brasilianischen Plantagen durch den Abzug der Arbeiter und
Sklaven langfristig ruiniert. Erst ab der Mitte des 18. Jahrhunderts bliihten sie durch staatliche

Forderungen wieder auf.*®”’
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5.2. Spanischer Amerikahandel und Flottensystem

Sevilla und La Casa de Contratacion:

Dem Friihabsolutismus entsprechend wurde der spanische Uberseehandel strikt von der Krone
reguliert. Im Gegensatz zum portugiesischen Handel war der spanische zwar unter koniglicher
Aufsicht und Regulation, jedoch in Handen von privaten Handlern. Fir den gesamten Waren-
und Personenverkehr zwischen Spanien und der Neuen Welt war seit seiner Griindung 1503
in Sevilla Gber die Verlegung nach Cadiz 1717 bis zu seiner Auflésung 1790 La Casa de
Contratacion, die eine Art Kontroll- und Verwaltungsbehorde darstellte und nach dem
Vorbild der portugiesischen Casa da India gegrindet worden war, verantwortlich. Die
Ubergeordnete Stelle Uber der Casa de Contratacion war ein Ausschuss des Rates von
Kastilien. Spater wurde dieser Ausschuss als eigenstdndige Behdrde unter dem Namen
Consejo de las Indias selbststandig. An der Spitze der Casa de Contratacion walteten ein
Schatzmeister, ein Rechnungspriifer und ein Geschaftsfuhrer. In weiterer Folge wurde 1508
das Amt des Piloto mayor eingefiihrt, der die Navigationsschule leitete. Fast alle Schiffe, die
zwischen Spanien und Las Indias verkehrten, hatten in Sevilla entweder ihren Ausgangs- oder
Endhafen. La Casa de Contratacion kontrollierte bis 1650 mindestens 85% der Schiffe, 90%
der Frachten und 95% der beforderten Werte. Die Aufgaben dieser Behorde waren im
Wesentlichen die Registrierung der Besatzungen, Passagiere und Frachten der
Atlantikfahrten, der Betrieb eines Handelsgerichts, die Einnahme von Zéllen und Abgaben,
die Ausbildung der Piloten, die Uberpriifung der Sicherheitszustiande der Schiffe und die
Festlegung der Ausreisetermine. Aullerdem diente die Casa auch als Treuhanderin fur die
Nachlasse der zahlreichen Auswanderer, die in der Neuen Welt oder am Weg dorthin
verstarben. Zwar waren die meisten Schiffe des Transatlantikhandels in privater Hand und
wurden von der Casa de Contratacion lediglich kontrolliert, jene Schiffe, die direkt fur die
spanische Krone segelten, wurden aber von der Behdrde auch ausgestattet. Flr die spanische
Krone war vor allem die Eintreibung der Abgaben, das sogenannte konigliche Funftel, das
von allen eingefiihrten Gltern abgezogen wurde, von lebenswichtiger Bedeutung. Das
spanische Konigreich bestritt zu einem guten Teil seine Ausgaben aus den Einnahmen der
Abgabe auf die Silberimporte. Daher erklért sich auch der verbissene Kampf der spanischen
Behorden gegen den Schmuggel, der von weiten Teilen der Offiziere und Mannschaft

betrieben wurde.*®
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Mit der Errichtung der Casa de Contratacion wurde 1503 Sevilla als Monopolhafen fiir den
Uberseehandel festgelegt, obwohl diese Stadt nicht wie z. B. Cadiz, Huelva oder Sanllcar de
Barrameda direkt am Meer, sondern 87 km den Guadalquivir flussaufwaérts liegt. Der Grund
fiir die Wahl Sevillas lag wahrscheinlich in der Tatsache, dass es sich bei dieser Stadt mit

45 000 Einwohnern um das Zentrum und damit um den Haupthandelsplatz Andalusiens
handelte. Auflerdem war Sevilla der Sitz einer Kaufmannschaft, die sich den
Herausforderungen des Amerikahandels gewachsen zeigte. Sevilla hatte zwar den Nachteil,
dass der Guadalquivir aufgrund seiner Untiefen nur schwer schiffbar war, jedoch war der
Hafen von Sevilla durch seine Lage sowohl vor den heftigen Atlantikstiirmen als auch vor
englischen und franzdsischen Freibeutern geschitzt, was alle Nachteile wieder aufwog. Cadiz
hatte eigentlich einen geeigneteren Hafen, war aber durch seine Lage am offenen Meer
sowohl der rauen See als auch feindlichen Angriffen ausgesetzt. Aulerdem war die Stadt auf
einer Halbinsel gelegen und vom Hinterland ziemlich abgeschnitten, was die Versorgung des
Hafens mit Waren vom Festland erschwerte. Dank des Handelsmonopols entwickelte sich
Sevilla im Laufe des 16. Jahrhunderts zu einem Welthandelszentrum und zahlte um 1600
zwischen 120 000 und 130 000 Einwohner. Infolge des Baus von gréReren Schiffen mit mehr
Ladekapazitdaten und damit auch mehr Tiefgang und aufgrund der fortschreitenden
Versandung der Flussmindung wurde der Guadalquivir fir viele Schiffe unpassierbar und es
musste die Abfahrt fir die Amerikaflotten auch von Sanltucar und Cadiz aus genehmigt
werden. Damit verbunden waren auch Errichtungen von AuBenstellen der Casa de
Contratacion in den genannten Hafenstadten. Zwischen 1529 und dem Anfang der siebziger
Jahre des 16. Jahrhunderts waren rund ein Dutzend anderer Hafen am spanischen Festland
und die kanarischen Inseln La Palma und Tenerife fir den Handel mit den amerikanischen
Kolonien beschrankt offen. Auf der Ruckfahrt musste aber immer, sofern mdglich, zuerst
Sevilla angelaufen werden.*®

Obwohl sich prinzipiell jeder Untertan der spanischen Krone am Amerikahandel beteiligen
konnte, wurde er praktisch von den sevillanischen Kaufleuten, die seit dem Mittelalter in einer
Gilde organisiert waren und sich 1543 als Universidad de los cargadores a las Indias

zusammengeschlossen hatten, kontrolliert. So formten die Handler ein Liefer- und
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Ubernahmekonsortium, das eng mit der Casa de Contratacion zusammenarbeitete. Die
Akteure selbst waren Kleine, relativ kurzlebige Handelspartnerschaften, die meist aus zwei bis

sechs Kaufleuten bestanden.'™

Spanisches Konvoisystem:

Schon vom Beginn des spanischen Amerikahandels an segelten die Schiffe grundsatzlich
gruppenweise Uber den Atlantik, was einerseits daran lag, dass sie sich im Notfall gegenseitig
helfen konnten, andererseits gab es wenige auf dieser Strecke erfahrene Navigatoren. Mehrere
Schiffe teilten sich auf diese Weise dann einen Piloten, der die Schiffe mehr oder weniger
sicher Uber den Atlantik hin zum Zielhafen navigieren konnte. Sogar wenn jedes der Schiffe
seinen eigenen Piloten hatte, so war es fur sie eine Sicherheit, wenn sich diese untereinander
beraten konnten, da in der Anfangszeit der Hochseefahrt ein groRer Teil des Navigierens
neben Berechnungen noch aus gutem Gespiir und Schétzen bestand.!"

Um einerseits den Warenverkehr und das konigliche Monopol kontrollieren zu kénnen und
andererseits die Verluste durch die zunehmenden franzésischen Piratenangriffe gering zu
halten, wurde der Uberseeverkehr von und zur Neuen Welt ab den zwanziger Jahren des 16.
Jahrhunderts schrittweise auf ein Konvoisystem mit Geleitschutz umgestellt. Im Vergleich zur
Hinfahrt war die Anzahl der Schiffe auf der Rlckfahrt geringer, was mit den Verlusten durch
Unwetter, Piraten und Havarien zusammenhing. Auch blieb oft ein Teil der Schiffe in den
Kolonien zur weiteren Verwendung vor Ort. Auflerdem war auf der Rickreise auch der
Bedarf an Transportkapazitaten ein geringerer, da hauptsachlich Edelmetalle nach Europa
transportiert wurden. Zwischen 1531 und 1700 machte allein Silber 90 bis 99 Prozent des
Gesamtwertes der spanischen Importe aus amerikanischen Kolonien aus. Daneben wurden
Koschenillefarbstoff, Indigo, Tierhdute und Leder, Zucker, Heilpflanzen und Arzneien,
Perlen, Farbholzer, Tabak und Kakao mitgefiihrt. Hauptsachlich aufgrund der Silbertransporte
waren die Importe nach Spanien rund das Doppelte bis Vierfache der Transporte in die
Gegenrichtung wert, mit denen die Kolonien versorgt wurden. *"

1537 wurde ein offizielles Konvoisystem ausgearbeitet, bei dem zum Schutz vor den
Franzosen und Englandern pro Schiffskonvoi mindestens zwei bewaffnete Begleitschiffe

mitsegelten. Bei der capitana handelte es sich um das Flaggschiff, das an der Spitze den
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Konvoi anfihrte. Die almiranta sicherte den Konvoi als hinterstes Schiff. Fur diesen
koniglichen Begleitschutz mussten die Handler naturlich bezahlen. Die averia genannte
Steuer daflr betrug zu Beginn zwei Prozent der gehandelten Waren und stieg im 17.
Jahrhundert auf bis zu zwélf Prozent an.'"
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— =—=—  Hinreise von Spanien aus zwischen 1543 und 1564. Zielpunkte Santo
Domingo; Veracruz (Mexiko-Flotte); Cartagena, Nombre de Dios (Tierra
Firme-Flotte)
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Hinreise von Spanien aus ab 1564. Zielpunkte Dominica, Santo Domingo,
Veracruz (Mexiko-Flotte); Cartagena, Portobelo (Tierra Firme-Flotte)
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mmmm===  Ponce (Puerto Rico), Trujillo (Generalkapitanat Guatemala); Trinidad, Isla
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Abb. 20: Spanische Flottensysteme
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Ab 1543 lief pro Jahr nur noch eine Flotte von Spanien aus. Sie segelte zuerst entlang der
afrikanischen Kuste bis zu den Kanarischen Inseln, wo sie sich nochmals vor der endgultigen
Uberfahrt mit Proviant versorgte. Danach lieR sich die Flotte von Stromung und Winden ber
den Atlantik durch den Dominica- oder den Martinique Kanal ins amerikanische Mittelmeer
treiben und teilte sich dann in der Karibik. Ein Teil der Flotte segelte weiter in Richtung des
Vizekonigtums Tierra Firme und landete zuerst in Cartagena und schlieRlich in Nombre de
Dios. Offiziell ab 1584, tatsachlich aber erst ab 1598, lautete aufgrund einer koniglichen
Weisung der Endhafen nicht mehr Nombre de Dios sondern Portobelo. Dort fanden dann
jahrlich nach der Ankunft der Flotte groRe und beriihmte Messen statt, zu denen die Handler
und auch Privatpersonen von nah und fern zusammenstromten. Abgesehen vom
Schmuggelhandel wurde ganz Sitdamerika bis ins 18. Jahrhundert auf diese Art mit
spanischen Waren versorgt. Von Nombre de Dios bzw. Portobelo aus wurden die Waren
meist den Chagres flussaufwaérts verschifft, was rund ein Drittel des Landweges einsparte. In
weiterer Folge wurden die Lasten mit Tragtieren an die Pazifikklste Panamas transportiert,
um auf Schiffe der Armada del Sur verladen zu werden. Von peruanischen oder chilenischen
Héfen, oft von Callao, dem Hafen Limas, wurden die Waren héaufig, wenn sie fir Cuzco oder
Potosi bestimmt waren, (iber verschiedene Gebirgspésse ins Landesinnere transportiert. In die
Gegenrichtung verlief der Weg des peruanischen Silbers zur Karibik.*™

Zwar gab es vom und ins Landesinnere noch einen anderen Weg, ndmlich vom Siidatlantik
uber den Rio de la Plata. Dieser Weg ersparte nicht nur mehrmaliges Umladen, sondern war
in den meisten Féllen auch illegal und damit steuerfrei. Aufgrund des langeren Schiffsweges,
der teurer war als der Landweg, blieb diese Route aber nur die Ausnahme. Nur zwei Schiffe
fuhren pro Jahr offiziell von Spanien aus die Route tber den Rio de la Plata an. Noch weniger
als der Weg uber den Rio de la Plata wurde im 16. Jahrhundert die Mdglichkeit Gber die
MagellanstraBe nach Peru geniitzt, da sie zu lang und zu gefahrlich war.*”

Neben dem Schiffsverkehr mit Spanien wurde von der Krone nur ein streng limitierter

Handelsverkehr mit den Philippinen erlaubt. Jahrlich lief die mit Silber beladene sogenannte
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Manilagaleone von Acapulco aus und kehrte von den Philippinen mit Gewirzen, Porzellan
und Seide wieder zuriick.'™

Nach der Trennung der Flotte in der Karibik segelte der zweite Teil sidlich der grolRen
Antillen gegen Westen. Einzelne Schiffe verlieRen in der Folge die Flotte am Weg und
landeten in verschiedenen Hafen, z. B. in Santo Domingo, auf Jamaica, in Santiago de Cuba
oder in Trujillo. Die Flotte selbst setzte ihre Fahrt durch die Strae von Yucatan und durch
den sudlichen Teil des Golfes von Mexiko in Richtung des Monopolhafens Neu-Spaniens,
Veracruz, fort. Dort warteten schon die Waren, die aus Mexico City mit Maultierziigen
transportiert worden waren, und die chinesischen und nahéstlichen Produkte, die von der
Manilagaleone stammten und von Acapulco Uber den Landweg nach Veracruz gebracht
worden waren.!"”

Das Flottensystem, das inzwischen flotas y galeones genannt wurde, wurde 1564 insofern
umgestellt, als es auf der Hinfahrt nun zwei separate Konvois gab. Eine weitere Anderung
betraf die Abfahrtsorte, wobei aufgrund der immer groRer gebauten Schiffe mit immer
groRerem Tiefgang die Flotten nun von Cédiz und Sanldcar an der Miindung des Guadalquivir
ausliefen. Der Konvoi, der Neu-Spanien zum Ziel hatte, wurde fortan flota genannt, verlie
Spanien im April oder Mai und behielt im Grunde die bisherige Route bei. Die Tierra Firme-
Flotte, galeones genannt, lief planmé&fig im August aus und fuhr einen etwas sudlicheren Kurs
gegen Westen. Sie erreichte die Karibik zwischen Barbados und Tobago bzw. Trinidad und
entlie danach am Weg nach Cartagena und Nombre de Dios beziehungsweise Portobelo
einzelne Schiffe zu verschiedenen Kistenhdfen. Der Monat August war fir die galeones zum
Auslaufen deshalb geeigneter, weil sie so vom Nordost-Passat ruhig Uber den Atlantik
getrieben wurden und den herbstlichen Hurrikans entgingen, sofern sie piinktlich ausliefen.
Cartagena war kein besonders wichtiger Handelshafen, aber militarisch gesehen handelte es
sich um einen bedeutenden Hafen fir die spanische Seemacht. In der zweiten Halfte des 16.
Jahrhunderts wurde die Hafenstadt mit einer starken Befestigungsanlage versehen.*’®

Fir die Ruckreise vereinten sich im Marz die flotas und galeones in La Habana auf Kuba. Die
Tierra-Firma Flotte hatte zuvor in Nombre de Dios und spater Portobelo ihre Ladung auf der
Messe verkauft, die neue Ladung, vor allem das Silber aus Pero, aufgenommen und war nach

Cartagena zu ihrem Haupthafen zuriickgekehrt. VVon dort liefen die galeones im Janner aus

17® pemsel, Geschichte der zivilen Schiffahrt, 511.
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und segelten mit dem Golfstrom relativ bequem und einfach nach Havana. Die flotas mussten
hingegen von Veracruz im Februar auslaufen und drei bis vier Wochen lang gegen den Wind
kreuzen, um nach La Habana zu gelangen, wo sich die beiden Flotten im Marz trafen und eine
groBe Uberpriifung und Instandsetzung aller Schiffe durchgefiihrt wurde. Havana war ebenso
wie Cartagena kein bemerkenswerter Handelsplatz, aber seine Lage machte den Hafen zum
einzig sinnvollen Ort fur Segelschiffe, um den Golf von Mexiko zu verlassen. Aus diesem
Grund entwickelte sich die Hafenstadt zu einem wichtigen Hafen fur die Seestreitkrafte
Spaniens und wurde ebenfalls groRRziigig ausgebaut und befestigt. In fester Formation verlie
die vereinte Flotte dann im Frihsommer den Hafen von Havana durch die Stral3e von Florida,
wobei sie vom Golfstrom Richtung Norden getrieben wurde, kam ndrdlich der Bahamas in
die Zone der Westwinde und konnte tber die Bermudas und stdlich der Azoren zurtick den
abgeschwachten Golfstrom zur Fahrt nach Europa nutzen. Begleitet wurden diese Flotten je
nach Bedarf und Verfiligbarkeit von zwei bis acht Kriegsschiffen, deren Aufgabe nicht nur der
Schutz der Flotte, sondern auch der Transport des koniglichen Silbers war. Sofern Silber
transportiert wurde, fuhren die Schiffe ausnahmslos Sevilla als Zielhafen an. GroRRe Schiffe,
fiir die die Fahrt den Guadalquivir flussaufwérts zu geféhrlich oder unméglich gewesen waére,
legten in Cadiz oder Sanlucar an. Dort wurde ihre Ladung ebenso wie die Fracht der
Silberschiffe durch Beamte der Casa de Contratacion registriert.'”

Laut Pierre Chaunu dauerten die Uberfahrten der flotas und galeones im Durchschnitt in etwa
gleich lang. Von Cadiz betrug die durchschnittliche Dauer der Hinfahrt 75, von Sanltcar 91
bis 92 Tage bis zur Ankunft in den Zielhafen der Neuen Welt. Jedoch variierten die einzelnen
Uberfahrten betrachtlich. Fast jede Flotte hatte mit irgendwelchen Problemen zu kampfen. So
gab es beispielsweise Uberfahrten von Sanlicar nach Portobelo von 43 Tagen, andere Flotten
benotigten fur die gleiche Fahrt 175 Tage. Dazu kommt, dass die angeordnete Route nicht
immer eingehalten wurde. Auch kam es vor, dass sich die Flotte aufteilte, wenn sich bei
einem Schiff die Abfertigung verzogert hatte.'®

Die Anzahl der Schiffe pro Flotte variierte stark. In der zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts
war der Verkehr zwischen Spanien und seinen Kolonien am lebhaftesten, was auf die

florierenden Silberminen zurtickzufiihren ist. In dieser Zeit bestand die kleinste Gesamtflotte
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aus 56, die groRte aus 94 Schiffen. Im 17. Jahrhundert ging sowohl der Silberabbau als auch

der Schiffsverkehr stark zuriick.*®
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Insgesamt war das spanische Konvoisystem, mit dessen Hilfe vor allem groRe Mengen an
Silber nach Spanien transportiert wurden, relativ sicher. Nur einige Male konnten
niederlandische, franzdsische und englische Freibeuter Erfolge verbuchen und insgesamt
dreimal, ndmlich 1628 an die Hollander und sowohl 1656 als auch 1657 an die Englénder,
ging die ganze Flotte verloren. Probleme verursachten vor allem die standige Uberladung der
Schiffe und die Tendenz, immer groflere und schwerfélligere Schiffe zu bauen, um die
Transportkapazitaten zu vergréRern. Diese waren zwar schwer bewaffnet, durch ihr Gewicht
und ihre GroRe aber langsam und kaum mandvrierfahig. Das machte sie nicht nur bei
Angriffen verwundbarer, sondern bremste die ganze Flotte ein, die sich an den langsamsten
Schiffen orientieren musste. Zum wirtschaftlichen Schaden durch verlédngerte Fahrten kam die
Gefahrdung der restlichen Schiffe, die sich langer als nétig auf dem freien Meer aufhielten.
Die grofite Gefahr ging aber von der Mandvrierunfahigkeit in Kistennédhe und in flachen
Gewadssern in Verbindung mit ungunstigen Windverhaltnissen aus, wodurch es zu einer Reihe
von Unglicken kam. So wurden 1563 sieben Schiffe der Flotte bei Nombre de Dios an Land
getrieben, 15 gingen im Hafen von Céadiz verloren und funf erlitten im Golf von Campeche
Schiffbruch. 1590 kenterten bei Nordwind 15 Schiffe im Hafen von Veracruz, 1591
strandeten sechzehn Schiffe bei Terceira, und auch 1601 war ein schwarzes Jahr flr die
Flotte, da 14 Schiffe bei Veracruz sanken. Diese Liste ist keine vollstdndige Aufzahlung aller
Ungliicksfalle aufgrund der genannten Umstdnde, sondern dient lediglich zur
Veranschaulichung der Gefahren, denen die spanische Flotte ausgesetzt war. %2

Neben dem offiziellen Handel der spanischen Kolonien tber die Flotten fand naturgemal ein
nicht zu unterschatzender illegaler Handel statt, der Uber die Kkaribischen Inseln
beziehungsweise Uber den Rio de la Plata abgewickelt wurde. Aber auch auf den Schiffen der
Flotten selbst, besonders auf den Kriegsschiffen, wurden Waren von den Seefahrern und
Kapitdnen massenweise geschmuggelt. Es gibt sogar Berichte von einem Flaggschiff der
Amerikaflotte, das so schwer beladen war, dass das untere Kanonendeck und die Schoten
bereits unter der Wasserlinie lagen. Um 1750 wurde das spanische Handelssystem zur
Unterbindung des Schmuggels flexibler gestaltet und so 1778 das Konvoisystem endgltig
abgeschafft. Zwar hatten die Fahrten im Verband im 16. und 17. Jahrhundert ihre Aufgaben
im Grollen und Ganzen erfolgreich erfullt, da auf diese Weise schlecht bewaffnete
Handelsschiffe sicherer Gber den Atlantik fahren konnten. Im 18. Jahrhundert jedoch wurde
das Konzept der Fahrten im Konvoi Uberflussig, weil einerseits die Handelsschiffe

182 Emmer, Der Atlantikhandel, 11.
Haussherr, Wirtschaftsgeschichte der Neuzeit, 62.

90



mittlerweile gut bewaffnet waren, andererseits England in der Zwischenzeit die Seeherrschaft
im Atlantik an sich gerissen hatte und die spanische Krone den Verlust einzelner Schiffe dem
Ausfall ganzer Flotten vorzog.*®

Wirtschaft in den spanischen Kolonien:

Die Kolonien in der Karibik, Neu-Spanien, Tierra Firme und Peru versorgten sich zum
Groliteil selbst, was an den langeren Handelswegen und geringen Transportkapazitaten lag.
Verantwortlich fur die Selbstversorgung der Kolonien war aber auch die geringe
wirtschaftliche Produktivitdt Spaniens selbst, weshalb das Mutterland nicht imstande war,
seine Uberseekolonien mit Massengiitern zu versorgen. Importe im gréReren Stil gab es nur
bei Luxusgltern und Leinengeweben. Um die Exportwirtschaft des spanischen Kernlands zu
unterstiitzen gab es sogar Versuche, den Weinbau in den Kolonien zu verbieten, was jedoch
scheiterte.'®*

Wahrend die brasilianischen Plantagen hauptsachlich fiir Europa produzierten, betrieben die
Siedlungskolonien verstarkt auch einen regionalen Handel. Die spanischen Versuche,
Plantagen nach portugiesischem Vorbild einzufiihren, scheiterten ebenfalls an den
vergleichsweise viel langeren Seehandelswegen, durch welche der Handel von
Plantagenprodukten unrentabel geworden wére. Auch konzentrierte man sich hier mehr auf
die viel gewinntrachtigere Verschiffung von Edelmetallen, die das wichtigste Band zwischen
dem spanischen Mutterland und seinen amerikanischen Kolonien bildete.*®®

Nachdem man sich bei den Entdeckungsfahrten des Kolumbus Hoffnungen auf grofle
Vorkommen von Gewirzen und Gold gemacht hatte, machte sich spétestens bei der zweiten
Reise bald Enttduschung breit. Von Gewdrzen fand man keine Spur und Gold war von den
Eingeborenen der westindischen Inseln auch nur in relativ kleinen Mengen zu bekommen.
Erst in Zentralamerika war erstmals mehr von dem ersehnten Edelmetall zu finden, weshalb
die Spanier es bald "Goldkastilien™ nannten. Die Goldschétze, die Cortez den Azteken und
Pizarro den Inkas abnahmen, dienten zwar zur Bereicherung der Konquistadoren und zur
kurzfristigen Befriedigung der spanischen Krone, sie waren aber keine langfristige
wirtschaftliche Wohlstandsquelle. Von langfristigem Nutzen waren hingegen die 1545

entdeckten Silbervorkommen von Potosi im heutigen Bolivien, die sich als die reichsten
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Silberminen der Welt erweisen sollten. Auch in Mexiko wurde beispielsweise in Zacatecas
und Guanajuato Silber abgebaut. Erst ab diesem Zeitpunkt zahlten sich die spanischen
Uberseekolonien wirklich aus. Die Anwendung des Amalgamverfahrens erleichterte den
Silberabbau betrachtlich. Das dazu benétigte Quecksilber stammte zum Teil aus Peru,
teilweise wurde es aber auch aus Spanien Uber den Atlantik transportiert. Vor der
Erschliefung der Silbervorkommen musste man, wenn man den Wert der spanischen
Kolonien mit dem der portugiesischen verglich, zur Erkenntnis kommen, dass Spanien beim
Vertrag von Tordesillas auf die falsche Seite gesetzt hatte. %

Im Gegensatz zu den portugiesischen Kolonien war die Wirtschaft in den spanischen
Kolonien so gut wie ausschliellich in privater Hand. Sogar der Silberabbau in Peru und
Mexiko wurde privat betrieben. Nur der Quecksilberabbau in Huancavélica war verstaatlicht.
Die spanische Krone beteiligte sich an den Einnahmen der Neuen Welt, die zum gréiten Teil
auf den Silberabbau zuriickgehen, im Grunde genommen nur Uber das konigliche Funftel, das
bei der Einfuhr nach Europa iiber die Casa de Contratacion eingehoben wurde.™®’

Als sich im Laufe des 17. Jahrhunderts die Silbervorkommen erschépften, konnten die
Kolonien aufgrund der geringeren Einnahmen nicht mehr im gewohnten Umfang europaische
Guter beziehen. Das verstarkte die Tendenz, diese Waren nicht aus Europa einzufihren,
sondern sie selbst herzustellen.*®®

Zwischen den Plantagenkolonien und Europa hatte sich, im Gegensatz zum Handel mit den
Siedlungskolonien, ein reger Warenverkehr entwickelt. Auf den Plantagen wurden groRe
Mengen an Gitern wie Zucker, Kaffee, Tabak und Baumwolle produziert, die zum Export
bestimmt waren. Auf der anderen Seite wurden sie mit Baumaterial, européischen
Nahrungsmitteln und alltdglichen Gebrauchsgegenstanden versorgt. Die Plantagen waren so
auf die Produktion und den Export von landwirtschaftlichen Erzeugnissen spezialisiert, dass
sie nie den Versuch unternahmen, sich selbststandig zu versorgen und derartige Importartikel

selbst herzustellen.*®®

Spanische Sklavenimporte:
In den spanischen Kolonien herrschte chronischer Sklavenmangel, da die Spanier aufgrund

des Vertrages von Tordesillas keinen Zugang zu den Sklaven liefernden Gebieten Afrikas
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hatten. Die Versklavung der indigenen Bevolkerung wiederum war einerseits in der Praxis
nicht besonders erfolgreich, da die Eingeborenen durch die eingefiihrten Krankheiten
massenweise starben und sich dem ungewohnten Zwang entzogen, wenn es nur irgendwie
ging. Andererseits war auch die spanische Krone von der Versklavung der Indios wenig
begeistert. Sie wunschte sich vielmehr ihre Bekehrung zu mehr oder weniger freien Christen
und verabschiedete diesbeztiglich auch mehrere Verordnungen und Gesetze, deren Einfluss in
der Neuen Welt aber sehr begrenzt war. Aus den gegensatzlichen Positionen der spanischen
Krone und der Kolonisten entstanden schlieBlich die Systeme des repartimiento und der
encomienda, die zwar das Leben der indigenen Bevolkerung schonen sollten, den Spaniern
aber Arbeitskraft und Tribut verschafften,'*°

Um den Bedarf an Arbeitskréften zu decken, bekam die Casa de Contratacion 1510 den
Auftrag, zuerst 50, dann 200 afrikanische Sklaven zu kaufen und in die Uberseekolonisation
zu bringen. In der Folge wurde der Import von schwarzen Sklaven in die spanischen Kolonien
Uber sogenannte asientos, Vertrdge mit befristeter Laufzeit, organisiert. Im 16. Jahrhundert
schloss die spanische Krone diese Vertrdge meist mit den Portugiesen oder auch mit
deutschen oder italienischen Kaufleuten. Gegen eine hohe Gebiihr war es diesen asentistas
gestattet, jahrlich eine bestimmte Anzahl von Sklaven in die spanischen Kolonien
einzufiihren. Ab ca. 1670 wurden die Hollander unter Vertrag gestellt, 1702 wurden die
Franzosen zum Handelspartner und 1714 waren schlieRlich die Englander an der Reihe.™**
Der Asiento war trotz der Gebuhren, die an die spanische Krone im Gegenzug zu zahlen
waren, ein begehrter Vertrag, weil er dem Vertragspartner ein Monopol verschaffte, sodass
dieser fur die Sklaven beliebig hohe Preise verlangen konnte. Zwar war vertraglich eine
bestimmte Anzahl von Sklaven festgelegt, der asiento bot den Handlern aber die Mdoglichkeit
zu weitaus hoheren Gewinnen, indem er eine viel hdhere Anzahl an Sklaven einschmuggeln
konnte. Zusétzlich erhielt er durch den Vertrag mit seinen Schiffen Zugang zu wichtigen
Héfen in den spanischen Kolonien. Das ermdglichte den asentistas Exportwaren einzukaufen,
was zwar ebenfalls vertraglich streng verboten war, in der Praxis erwiesen sich diese Verbote
allerdings als relativ wirkungslos.*

Sowohl ber den legalen als auch Gber den illegalen Weg war der Sklavenhandel mit den

spanischen Kolonien beliebter als der Handel mit den brasilianischen Plantagen, weil die
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Spanier in der Regel mit Silber zahlten, waéhrend die portugiesisch-brasilianischen

Plantagenbesitzer meist nur in Form von Tabak, Zucker oder Rum zahlen konnten.

193 Kinzel, Der portugiesische Sklavenhandel an der westafrikanischen Kiiste, 30.

94



6. Konkurrenz der europaischen Machte zwischen Schmugagel, Freibeuterei

und Piraterie

Fur die Entwicklung von Seerduberei und Schmuggel im Atlantik waren die machtpolitischen
Verhaltnisse der frihen Neuzeit ein fruchtbarer N&hrboden. Die Spanier und Portugiesen
betrachteten die durch den Vertrag von Tordesillas abgesteckten Machtbereiche als ihr
alleiniges Eigentum und versuchten diese Gebiete fir sich allein zu sichern und wirtschaftlich
auszubeuten. Als ihre exklusive Herrschaft im Atlantik aber schon in der ersten Hélfte des 16.
Jahrhunderts ihren Hohepunkt hinter sich hatte, begann der Aufstieg Frankreichs, Englands
und Hollands, der sich in einem grenzenlosen Seekrieg offenbarte. Die schwerfélligen
spanischen Silberschiffe und die kaum befestigten Hafenstddte der Karibik fielen den
wendigen und schnellen Freibeuter- und Piratenschiffen zahlreich zum Opfer. Piraterie wurde
von den jeweiligen Herkunftslandern in den allermeisten Féllen geduldet und unterstiitzt. Am
einfachsten waren eine wirtschaftliche Schéadigung der Spanier und Portugiesen und die
Einschrankung ihrer Macht durch eine faktische Privatisierung des ewigen Kleinkrieges
moglich, bei der Freibeuter eigenstdndig und auf eigenes Risiko aktiv waren. Zusatzlich kam
eine religiose Komponente zum Konflikt hinzu. Die protestantischen Lander England und
Holland und die katholischen Lander Spanien und Portugal auf der anderen Seite versuchten
jeweils ihre Interessen im Namen des jeweils rechten Glaubens durchzusetzen. ***

VVon der geographischen Lage her und aufgrund der Seehandelswege war Brasilien an und fir
sich bei Angriffen von Freibeutern viel verwundbarer als die spanischen Kolonien, die sich zu
einem guten Teil auf der Ruickseite des siidamerikanischen Kontinents befanden. Die
spanischen Kolonien hatten zwar einige schwach gesicherte und empfindliche Hafenstadte,
auf dem Weg dorthin mussten es die feindlichen Schiffe aber erst einmal durch das spanisch
beherrschte amerikanische Mittelmeer oder um die Sudspitze des Kontinents herum in den
Pazifik schaffen. **°

In Westindien gab es aufgrund der Konzentration der Spanier auf die Edelmetall fordernden
Kolonien am Festland viele durchl&ssige Stellen und Schlupflécher. So waren die Kleinen
Antillen so gut wie unbesiedelt bzw. noch in der Hand der Karaiben und konnten von
gegnerischen Seefahrern und Freibeutern ungestort genutzt werden. Diese mangelhafte

Kontrolle der Spanier tiber so manche karibische Inseln und Gebiete fiihrte dazu, dass bis zum
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18. Jahrhundert samtliche seefahrenden L&nder Nord- und Westeuropas in diese Gebiete
eindrangen und sich festsetzten. Anfangs beschrankten sich die Gegner der Spanier und
Portugiesen auf wirtschaftliche Gewinne durch Freibeuterei und Schmuggel. Eine
wirtschaftliche Konkurrenz im eigentlichen Sinn wurden sie erst mit dem Aufbau von

richtigen Kolonien.**®

No Peace beyond the Line:

Die Feindschaft mit allen nichtspanischen Seefahrern war von den Spaniern zu einem guten
Teil hausgemacht, da sie prinzipiell jeden Nicht-Spanier, den sie im eigenen Machtbereich
aufgriffen, als vogelfreien Piraten ansahen und dementsprechend behandelten. Das Verhaltnis
der Mutterlander in Europa, ob Krieg oder Frieden, tat dabei nichts zur Sache. Nach
demselben Prinzip handelten die Portugiesen, besonders wenn fremde Héndler an der
afrikanischen Kiste erwischt wurden. Da die Einteilung des Atlantiks in eine spanische und
eine portugiesische Halfte auf einen Papst zuriickzufuhren und Inhalt einer papstlichen Bulle
war, so drohte jemanden, der sich aus iberischer Sicht illegal in diesen Spharen aufhielt und
betatigte, nicht nur ein Prozess wegen Schmuggel und Piraterie, sondern auch wegen Ketzereli
mit dementsprechenden grausamen Urteilen. Andererseits konnten die beschuldigten "Ketzer"
gegebenenfalls dabei ihr Leben retten, indem sie vom ,,Irrglauben* abschworen. Die anderen
Méchte erkannten die spanisch-portugiesische Aufteilung des Atlantiks naturgemafR nicht an
und sahen das Meer als freien Raum, der fir alle zuganglich sein musste, an. Die Jagd der
Spanier auf franzosische und englische Schiffe wurde von der spanischen Krone als
Polizeiaktion gesehen, wéhrend sie in London und Paris als Akt der Piraterie aufgefasst
wurde. Die betroffenen geschadigten Nationen reagierten dementsprechend mit Kaperfahrten,
um sich zu entschéadigen. Durch die in Gang gesetzte Beutespirale befanden sich alle fremden
Seefahrer, die sich in der Nahe der spanischen Kolonien aufhielten, faktisch im Kriegszustand
mit Spanien, auch wenn in Europa Frieden herrschte. Dieser Zustand, den Francis Drake mit
den Worten no peace beyond the line beschrieb, wurde 1559 angeblich in einer miindlichen
Nebenabsprache des Friedens von Cateau-Cambrésis zwischen Spanien und Frankreich
vereinbart und in der Folge von allen Seiten stillschweigend als Kompromiss anerkannt. Laut
franzésischen Dokumenten aus dem 17. Jahrhundert ist mit der besagten Linie der nordliche
Wendekreis von Amerika bis zu den Azoren gehend und von dort der Meridian der Azoren in

Richtung Stiden gemeint. Robert Bohn zufolge war mit jener Linie jedoch der imaginére
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Langengrad westlich der Kapverden gemeint, den Papst Alexander V1. 1493 in der Bulle Inter
caetera als Grenze zwischen den Machtbereichen Spaniens und Portugals festgelegt hatte und
der spater im Vertrag von Tordesillas ausverhandelt wurde. Grundsatzlich ist festzustellen,
dass die Linie(n) nicht immer ganz einheitlich gezogen wurden, was jedoch in der Praxis
nebensachlich war. Da die Seefahrer sowieso noch nicht in der Lage waren, den Langengrad
zu berechnen und damit nicht ganz exakt die eigene Position bestimmen konnten, mussten sie

sich den Umsténden entsprechend verhalten.™’

Kaperei versus Piraterie:

Die politischen und rechtlichen Auseinandersetzungen zwischen den Machten im Hinblick
auf die Unterscheidung zwischen rechtmafiiger Kaperei und unrechtméfBiger Piraterie fuhrte
unter anderem zur Entwicklung des modernen Volkerrechtes.'*

Grundsatzlich lasst sich zwischen Piraterie, Seeraub ohne Bevollmachtigung auf eigene Faust,
und Kaperei, wobei der Kaperfahrer eine Bevollméchtigung in Form eines Kaper- oder
Prisen-/Markebriefs hatte, unterscheiden. War eine Privatperson von Angehdrigen einer
anderen Nation zum Beispiel durch den Raub eines Schiffes geschadigt worden, so konnte ihr
vom Souveran ein Prisenbrief oder Markebrief (franz.: lettre de marque; engl.: letter of
marque/reprisal) ausgestellt werden, der dazu bevollmdchtigte, Schiffe der jeweiligen Nation,
von der der Schaden ausging, anzugreifen, um seine Verluste auszugleichen. In einem solchen
Fall war die Entschadigungsleistung auf die Hohe des urspriinglich erlittenen Schadens
beschrankt. Im Kriegsfall wurden auch Kaperbriefe ausgestellt, die den Inhaber erméchtigten,
ja sogar verpflichteten, alle feindlichen Schiffe ohne Beschrankung zu kapern. Der Kapitén,
der einen solchen Kaperbrief fiihrte, musste seine Fahrten im Bordbuch detailliert
protokollieren und der Admiralitit die gekaperten Glter Ubergeben. Ein Teil gehdrte dem
Konig bzw. der Regierung oder der Admiralitdt, den Rest teilten sich Schiffsbesitzer,
Ausrister, Kapitdn, und in selteneren Fallen auch die Mannschaft. In der Praxis
verschwammen die Grenzen zwischen Piraterie und Kaperei zunehmend. So waren viele
Freibeuter ohne offizielle staatliche Genehmigung in Form eines Kaperbriefes aktiv, was

jedoch von ihrer Regierung meist mehr als nur geduldet wurde. Auch bedeutete ein
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Friedensschluss fur die meisten Kaperfahrer nur, dass sie nun nicht mehr in offiziellem
Auftrag segelten, sondern ab diesem Zeitpunkt ausschlieBlich fur die eigene Tasche raubten.
Auch wenn sie nun keinen staatlichen oder flrstlichen Auftrag mehr hatten, so waren sie in
der Regel doch unter der Duldung einer Partei unterwegs, in deren Machtbereich sie sich
ungeschoren zurtickziehen konnten. Als Séldner waren die Kaperfahrer den kriegsfiihrenden
Nationen willkommen, jedoch waren sie fir eine Seite nur zu gebrauchen, wenn die Beute
vielversprechend war. Das flhrte dazu, dass sie prinzipiell gegen die spanischen Schiffe
kdmpften. Die Frage der Unterscheidung zwischen rechtméBigem und unrechtmaRigem
Seeraub hing in der Praxis oft vom Blickwinkel ab. Wurden beispielsweise von den Spaniern
franzosische oder englische Freibeuter mit Kaperlizenz aufgegriffen, so wurden sie in der
Regel trotzdem einfach als Piraten behandelt.*®

Nur in seltenen Fallen haben Unterwasserarchéologen in der Karibik Kaperschiffe gefunden,
die im 16. und 17. Jahrhundert Jagd auf spanische Schiffe gemacht hatten. 1966 wurde vor
den Bahamas, die die Spanier unbesiedelt lielen und so den Freibeutern als Unterschlupf
dienen konnten, das Wrack eines Kaperschiffes entdeckt, das wahrscheinlich aus der ersten
Hélfte des 16. Jahrhunderts stammt und interessante Erkenntnisse Uber die Piraterie und
Schifffahrt liefert. Diese Schiffe besalen in der Regel, wie jenes Wrack bestatigt, einen
schlanken und langgestreckten Rumpf mit scharfem Heck und Bug, was ihnen hohe
Geschwindigkeiten erlaubte. Die leichte Bauweise und die Lateinsegel machten sie zu
schnellen Kreuzern, was fir die Erfillung ihrer Aufgaben unbedingt nétig war. Im Hinblick
auf die Bewaffnung hatte das Wrack vor den Bahamas zwei groRRe Buggeschutze, die im Falle
einer Verfolgung ein feindliches Schiff aus groRerer Entfernung bei voller Fahrt auBer
Gefecht setzen konnte. Weiters besaR das Piratenschiff fir den naheren Feuerkampf an der

Reling elf kleinere drehbare Geschiitze.?®

Schmuggel:
Der spanische Monopolhandel mit seinen Kolonien in Amerika war ein Handelshemmnis und

fuhrte durch seine Ineffizienz nicht nur zu hohen Preisen, sondern auch zu
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Versorgungsengpassen. Abhilfe wurde durch Schmuggel geschaffen, was auch nicht dadurch
eingeddammt werden konnte, dass festgenommene Schmuggler genauso wie Piraten behandelt
wurden. Die Grenze zwischen Schmugglern und Freibeutern war aber grundsatzlich flieRend,
da diese sich in Kriegszeiten mehr auf Kaperei, in Friedenszeiten mehr auf Schmuggel
konzentrierten. Dadurch, dass die spanische Wirtschaft mit der Zeit immer weniger in der
Lage war, die Kolonien entsprechend zu versorgen, waren die Schmuggler zwar als Feinde
der spanischen Krone angesehen, den Siedlern waren hingegen die angebotenen Giiter und die
niedrigen Preise nicht nur sehr angenehm und willkommen, sie waren von diesem illegalen
Handel schlichtweg abhédngig. Das fiihrte wiederum zu erhéhtem Druck der spanischen Krone
auf ihre Kolonien. In der Folge &nderte sich der Handel insofern, als er eine neue Form

annahm, niamlich die des ,,comcerce au bout de la pique*?®*

, eine Art erzwungener Handel.
Dieser mit Gewalt erzwungene Handel wurde zuerst vor allem von Schmugglern aus
Bordeaux, spater sowohl von Franzosen als auch von Englédndern angewandt. Dabei stellten
die bewaffneten Schmuggler die Kolonisten vor die Wahl, entweder zu handeln oder
geplundert zu werden. Diese Art von Handel und die Tatsache, dass in Friedenszeiten, wenn
die Freibeuterei zurlickging, der Schmuggel stark zunahm, zeigen, dass eine Trennung von
Schmuggel und Freibeuterei kaum moglich ist. Nichtsdestotrotz verschlechterte der Handel
unter Androhung von Gewalt nicht zwangsweise das Verhaltnis zwischen Kolonien und
Schmugglern, da er fiir die spanischen Kolonisten eine willkommene Entschuldigung fir den

verbotenen Handel war und als Erklarung gegeniiber der Krone herhalten konnte.?%

6.1. Frankreich

Im Laufe des 16. Jahrhunderts drangen immer wieder franzdsische Schiffe in die durch den

Vertrag von Tordesillas abgesteckten  spanischen und auch portugiesischen
Herrschaftsbereiche ein und stellten diese so in Frage. Die Zwecke derartiger, von iberischer
Sichtweise aus illegaler Fahrten reichten von Kabeljaufang, Entdeckungsfahrten und
Kolonialisierungsversuchen bis hin zu Schmuggel und spéater auch Freibeuterei. Die
Franzosen gehdrten zu den ersten, die ab den zwanziger Jahren des 16. Jahrhunderts den
spanischen Schiffen am Weg von und zu ihren Kolonien auflauerten und die auch in die
Karibik eindrangen, um westindische Hafenstddte zu plundern und zu verwisten.

Moglicherweise waren schon um 1514 franzésische Schiffe in der Karibik angetroffen

201 pfister, Die Kehrseite der spanischen Karibik, 223.
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worden. Ein Hinweis dafir kénnten Anweisungen fur den spanischen Gouverneur von
Panama sein, in denen ihm befohlen wurde, alle franzosischen Schiffe anzugreifen.?

Wahrend in Portugal und Spanien staatliche Fernhandelsgesellschaften gegriindet worden
waren, gab es in Frankreich eine solche nicht, daher wurden diese Fahrten fast ausschlieRlich
privat organisiert und durchgefiihrt. Der Grund des maRigen bis nicht vorhandenen
Engagements der franzdsischen Krone im Hinblick auf eine atlantische Expansion liegt nicht
in einer eventuellen Akzeptanz oder gar Anerkennung des Vertrages von Tordesillas, ganz im
Gegenteil, sondern mehr in der Konzentration auf militarische Aktionen in Italien.?%*

Eine gewisse Berlihmtheit erlangten der franzdsische Korsar Jean Fleury und sein Reeder
Jean Ango aus der normannischen Hafenstadt Dieppe. Fleury kreuzte gerade zwischen
Madeira und Portugal, als ihm eine kleine Flotte spanischer Karavellen aus Mexiko uber den
Weg segelte. Im folgenden Artilleriegefecht konnte er zwei der schwach bewaffneten Schiffe
kapern und fand zu seinem Erstaunen die Schiffe vollbeladen mit Gold, Silber, Edelsteinen
und Schmuck. IThm war auf diese Weise ein GroRteil des Aztekengoldes, das Cortez in
Mexiko geraubt und in Richtung Spanien geschickt hatte, in die Hande gefallen. Die
Kaperung der Schatzschiffe, die das Aztekengold geladen hatten, sorgte fur einen der groten
Gewinne eines Piraten einerseits und gilt andererseits als Startschuss fur groRere franzdsische
Freibeuterunternehmungen auf die spanische Seefahrt, auch wenn sich die
Geschichtsschreibung nicht ganz einig ist, ob dieser Uberfall 1522 oder 1523 stattfand. Fir
den franzésischen Konig Franz |. war dieser Kapererfolg in jeder Hinsicht ein erfreuliches
Ereignis. Seit 1521 befand er sich ndmlich einerseits mit Spanien im Krieg, andererseits
bekam er seinen Teil der Beute ab. Die Vermutung, dass eine Vielzahl von spanischen und
portugiesischen Schiffen mit solchen Schétzen sich zwischen Amerika und der Iberischen
Halbinsel tummelten, fuhrte zu einer vermehrten Ausstellung von franzésischen Kaperbriefen
und einer regelrechten Offensive von franzosischen Korsaren im Atlantik bis nach
Westindien. Zu Beginn der franzésischen Uberfélle konzentrierten sich die Freibeuter aus
praktischen Griinden auf die Gegenden um die Azoren und Kanaren. Nach dem Bau der
spanischen Armada wanderte der Operationsraum in Richtung Brasilien und Karibik, wo in
der ersten Halfte des 16. Jahrhunderts erst einige Inseln der groRen Antillen kolonialisiert
waren und es am Festland einige wenige Héfen gab. Weil diese Siedlungen noch so gut wie

keine Verteidigungsanlagen besaRen, waren sie beliebte Ziele fur die Raubzlge der
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Freibeuter. In Brasilien waren die Franzosen vorwiegend als Handler beziehungsweise
Schmuggler aktiv und betrieben Tauschhandel mit der indigenen Bevodlkerung, um an das
begehrte Brasilholz zu kommen. Die verschiedenen Stamme unterschieden anfangs nicht
zwischen Portugiesen und Franzosen. Um 1530 begannen sich aber im Rahmen von
Stammesrivalitaten die einen auf die Seite der Portugiesen zu stellen, wéhrend die anderen flr
die Franzosen Partei ergriffen. Ab 1536 waren vom franzosischen Konig aus politischen
Grinden Angriffe auf portugiesische Schiffe verboten worden, wodurch sich die
franzosischen Freibeuter nunmehr auf die spanischen Gebiete und Schiffe konzentrierten.
Trotzdem versuchten franzdsische Siedler auch in Brasilien Full zu fassen und griindeten
Mitte des 16. Jahrhunderts die Kolonie La France Antartique, das spatere Rio de Janeiro,
wovon sie aber 1565 von den Portugiesen vertrieben wurden.?®

Ausgangspunkte fur die franzdsischen Operationen waren vor allem die drei Regionen um die
baskischen bzw. gascogner Hafen, die Normandie und La Rochelle. Schon 1537 waren die
ersten baskischen Freibeuter in der Karibik aufgetreten und in den folgenden Jahrzehnten kam
es zu einer Vielzahl von mehr oder weniger groflen ,,Expeditionen®. So verwiistete 1542 eine
800 Mann starke franzdsische Truppe die Perlenfischerei um die Karibikinsel Margarita,
bevor sie Santa Marta und Cartagena am Festland Uberfielen. Die baskische Freibeuterei hatte
in den 50er Jahren schlie3lich ihren Hohepunkt. Unter anderem tberfielen 600 Basken La
Yaguana und verwisteten es mehrere Wochen hindurch. Das Besondere an den baskischen
Korsaren war, dass sie im Gegensatz zu den meisten anderen Freibeuterziigen von adeligen
Familien finanziert und ausgeriistet wurden. Ab 1559 war die Zeit der grofRen baskischen
Beutezlige jah vorlber, was moglicherweise auf den Friedensvertrag von Cateau-Cambrésis
mit Spanien zurlickzuftihren ist. Die Freibeuter der Normandie wurden zwar teilweise auch
von Adeligen, zum GroBteil allerdings von Handlern finanziert. Es gab von den
normannischen Hafen aus zwar einen regelmaBigen Farbholzhandel mit Brasilien,
grundsatzlich gingen aber doppelt so viele Seefahrten in die Karibik, was einerseits an der
kirzeren Fahrt, andererseits an den wertvolleren Waren Gold, Silber und Perlen lag. Im
Gegensatz zu den drei genannten Gegenden spielten die H&fen der Bretagne im Hinblick auf
die Freibeuterei eine geringe Rolle, was an ihren Uberdurchschnittlich guten

Handelsbeziehungen mit Spanien liegen mag.2*
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Die Tatsache, dass ein Grofteil der franzésischen Freibeuter Hugenotten waren und diese es
geradezu mit "protestantischem Eifer" zu Erfolg und Berlihmtheit brachten, fuhrte bei den
Spaniern dazu, dass das Wort luterano zum Synonym fur Pirat wurde. Ab 1540 begann die
hugenottische Freibeuterei zurtickzugehen, was auf den Religionskonflikt mit dem
katholischen Kodnigshaus der Guise zurtickzufiihren ist. 1562 kam es zum endgultigen Bruch
und in weiterer Folge zu den franzosischen Religionskriegen. Die zum GroRteil
hugenottischen Freibeuter sagten sich vom franzésischen Hof los. Einige, die in der Karibik
blieben, arbeiteten von da an mit den Englandern zusammen und versuchten Siedlungen als
Zufluchtsstatten fir die Hugenotten aufzubauen. So wurde 1564 an der Kuste Floridas das
Fort La Caroline gegrundet, das im darauffolgenden Jahr jedoch auf Befehl Philipps I1. von
den Spaniern schon wieder zerstért wurde.?”

Es gab zur Mitte des 16. Jahrhunderts in der spanischen Karibik keine Stadt, die nie
geplundert wurde, Santa Marta wurde zwischen 1542 und 1548, also in sechs Jahren, gleich
sechsmal von franzosischen Freibeutern geplindert. In den flnfziger Jahren entwickelte sich
Westindien immer mehr zum Kriegsschauplatz des franzdsisch-spanischen Krieges. 1553 und
1554 wiitete Francgois Le Clerc zwischen Kuba und La Espafiola. Er kaperte mit seiner
Freibeuterflotte einige spanische Schiffe, verwistete die Nordkiste von Santo Domingo und
besetzte Santiago de Cuba dreiRig Tage lang, wobei die Stadt vollig zerstort wurde. Im darauf
folgenden Jahr wurde unter der Fuhrung von Jacques de Sores, ein Gefolgsmann von Le
Clerc, sogar La Habana eingenommen. Wie heftig und brutal die Kémpfe gefiihrt wurden,
wird durch die Reaktion der franzdsischen Freibeuter auf einen spanischen Gegenangriff vor
Augen gefiihrt. Jacques de Sores liel} kurzerhand alle Spanier, die sich in seiner Gewalt
befanden, toten.?%®

Es gab zwar im Laufe des 16. Jahrhunderts einige Friedensvertrage zwischen Spanien und
Frankreich. Diese wurden in der Karibik aber meist schlichtweg ignoriert. Nach dem
Friedensvertrag von Cateau-Cambrésis 1559 einigten sich Spanien und Frankreich in einer
mundlichen Absprache wie schon erwéhnt darauf, dass franzgsische Schiffe im spanischen
Machtbereich auf eigenes Risiko unterwegs waren. Im Vertrag von Vervins 1598 machte man
es sogar offiziell, dass die europdischen Friedensvertrdge westlich der Azoren keine

Gultigkeit besaRen. Damit waren die Freibeuter in der Karibik vogelfrei. Sie konnten auch in
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Friedenszeiten spanische Schiffe (berfallen, ein eventuell vorhandener Kaperbrief hatte
jedoch keine Wirkung mehr und die Freibeuter wurden im Falle einer Festnahme nicht wie
Kriegsgefangene, sondern wie gemeine Piraten behandelt.?®®

Im 17. Jahrhundert wurden den Freibeutern durch die Besetzung einiger westindischer Inseln
Rickzugsorte im amerikanischen Mittelmeer geschaffen. Besonders im Westen Haitis und auf
der vorgelagerten Insel Tortuga fanden sie unter franzdsischer Duldung Zuflucht und konnten

sich zu groBen Unternehmungen zusammenschlieBen und organisieren.?*°

6.2. England

Die Beziehungen zwischen Spaniern und Englandern waren bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts
relativ gut und begannen sich erst mit der Zusammenarbeit zwischen den hugenottischen
Freibeutern und Englandern zu verschlechtern. Die beginnende englische Freibeuterei sorgte
aber nicht nur fir die Verschlechterung der englischen Beziehungen zu den Spaniern und
Portugiesen, sondern schuf gleichzeitig die Grundlagen fir die englische Vorherrschaft im
Atlantik. Uber diesen Schritt entwickelte sich England von einem der d&rmsten Lander Europas
zur beginnenden Neuzeit hin zu einem Empire, das die ganze Welt umspannte. Nachdem
zwischen Spanien und England der Krieg offen ausgebrochen und 1588 die spanische Armada
verungluckt war, nahm die englische Freibeuterei drastisch zu. Die Ausstellung von
staatlichen Bevollmachtigungen fur den rechtmaRigen Seeraub gegen die lberer wurde
erleichtert. Sogar eine nachtragliche Bevollméchtigung wurde ermdglicht. Diese freigiebige
Vergabe von Kaperlizenzen fiihrte zu einer Vielzahl an Freibeuterziigen aus England.
Pioniere und Helden dieser Epoche der englischen Freibeuterei waren zum Beispiel Hawkins,
Raleigh und Drake. Die englischen Freibeuter des 16. Jahrhunderts besalen noch keine
Stltzpunkte in der Karibik, auf die sie sich zurlickziehen konnten. Sie waren auf sich allein
gestellt und operierten entweder vom Heimatland aus oder versteckten sich im Inselgewirr des
amerikanischen Mittelmeers.?**

1562 startete John Hawkins, ein Cousin des berlihmten englischen Kaperfahrers Francis
Drake, eine aufsehenerregende Unternehmung, indem er mit drei Schiffen an die Kiste Sierra
Leones segelte, sich dort mehrere hundert Sklaven beschaffte, die er dann auf die

westindischen Inseln schmuggelte und dort ungeniert und offen den spanischen Kolonisten
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verkaufte. Auf der iberischen Halbinsel war man zwar der Auffassung, dass aufgrund des
Vertrages von Tordesillas der Handel mit den Kolonien nur mit einer Lizenz der Casa de la
Contratacion rechtens waére, dieser Rechtsanspruch wurde naturgemdfR aber von den
nordwesteuropdischen Méachten offen abgelehnt und umgangen. Erleichtert wurde ein solcher
Schmuggel durch die grofle Nachfrage nach Sklaven in den Kolonien. Den spanischen
Siedlern war dieser Handel zwar ebenfalls streng verboten, doch auch sie setzten sich tber das
Verbot in der Regel hinweg. Durch den Erfolg ermutigt beteiligten sich bei der nachsten
derartigen Unternehmung Hawkins' 1564/65 die hohe Aristokratie und sogar die Konigin, die
ein konigliches Schiff beisteuerte. Diesmal verlief der Verkauf an die spanischen Kolonisten
nicht so reibungslos wie beim ersten Mal, da diese von den spanischen Behdrden verwarnt
worden waren. Die Strafandrohungen der spanischen Krone waren dermalien verscharft
worden, dass die Kolonisten mit Gewalt zum Handel gezwungen werden mussten. Auch die
Schmuggler mussten mit drastischen Strafen rechnen. Ihnen drohte in der Regel, sofern sie
erwischt wurden, der Tod durch den Strang. In England herrschte nach der zweiten Fahrt
Hawkins' zwar aufgrund des "geringen" Gewinns von "nur" 60 Prozent Arger, trotzdem
wurde fur eine weitere Fahrt 1568/69 eine noch groRere Flotte mit zwei koniglichen
Kriegsschiffen bereitgestellt. Diesmal stand die Expedition, an der auch Francis Drake
teilnahm, aber unter keinem guten Stern. Hawkins musste mit seiner Flotte vor einem Sturm
im Haven von San Juan de Ulua in der Nahe von Veracruz Schutz suchen. Dort hatte sich
Hawkins mit dem spanischen Gouverneur Uber die Reparatur der Schiffe und den Verkauf
von hunderten von Sklaven schon so gut wie geeinigt. Am folgenden Tag traf aber die
spanische flota mit dem neuen Vizekonig ein. Die flota lief nd&mlich wegen des Sturmes
zufalligerweise den gleichen Hafen an und schlug im darauf folgenden Kampf die Englander
vernichtend. Nur die zwei kleinen Schiffe unter dem Kommando von Hawkins und seinem
Vetter Francis Drake entkamen den Spaniern. Damit war furs Erste dem Schmuggel ein Ende
bereitet und die weiterhin in den spanischen Hoheitsgewassern aktiven Englénder stiegen auf
Freibeuterei um. In der Folge zogen sich die Englander fir rund ein Jahrhundert aus dem
Sklavenhandel zuruick. Das lag auch daran, dass es fiir die Englander, die in Westafrika keine
Handelsstitzpunkte anlaufen konnten, im Vergleich zu den Portugiesen viel aufwendiger
war, Sklaven einzukaufen. Die Seerduberei hingegen war deutlich rentabler und wurde

auBerdem auch von der Krone unterstiitzt.?'?
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Der ersten Phase der Verschlechterung der spanisch-englischen Beziehungen folgte die zweite
Phase der offenen Konfrontation. Im Rahmen dieses offenen Kleinkrieges richteten sich die
englischen Piraten weniger gegen die spanischen Schiffe, wenn auch ein leicht zu erbeutendes
Silberschiff nicht verschméht wurde, sondern mehr gegen die grundsatzlich schwach
befestigten Hafenstadte, die rucksichtslos gepliindert und niedergebrannt wurden. Zu einem
der berihmtesten Akteure dieser zweiten Phase, deren Hohepunkt der Verlust der spanischen
Armada im Jahr 1588 war, entwickelte sich der englische Freibeuter Francis Drake. Ein erster
Streich gelang ihm in den Jahren 1572 und 1573, als er in Kolumbien Banden von entlaufenen
Sklaven anheuerte und mit diesen Nombre de Dios und Panama Uberfiel. AuRerdem gelang
ihm eine Reihe von Kaperungen von spanischen Schiffen. Dabei fielen betréchtliche Mengen
an Silber in seine Hande, die er nach England schickte. Zuvor hatte er zwei Jahre lang als
Héndler getarnt heimlich die Karibik und die stidamerikanische Kdiste ausgekundschaftet.
Dadurch wusste er nicht nur Gber Meeresstromungen, Winde und eventuelle Schlupfwinkel
Bescheid, sondern lernte auch die Funktionsweise des spanischen Konvoisystems ebenso wie
die wichtigsten Hafen kennen. Aullerdem hatte er dabei schon Kontakt mit den entlaufenen
Sklaven aufnehmen kénnen, die in Banden im Umfeld der spanischen Stadte lebten. Weniger
Erfolg hatte John Oxenham, der auf die gleiche Weise sein Gllck versuchte, jedoch besiegt
und schlieRlich mit anderen Anfiihrern in Lima als Ketzer hingerichtet wurde. 1577 brach
Francis Drake mit koniglicher Unterstiitzung und einer kleinen Flotte von funf Schiffen zu
einer groRen Expedition auf. Uber die Kapverden segelte er die siidamerikanische Kiiste
Richtung Siden bis hin zur Magellanstrale, wobei er einige portugiesische Schiffe
aufbrachte. Die Durchfahrt durch die MagellanstraBe in den Pazifik gelang nur Drake selbst
mit seinem Schiff. Die anderen kamen entweder im Sturm um oder kehrten nach England
zuriick. Im Pazifik angekommen segelte er entlang der Kiiste gegen Norden und pliinderte die
Uberraschten und vollig ungeschitzten spanischen Kustenstadte. Auch ein Schatzschiff auf
dem Weg nach Panama fiel in seine Hande. Dieses Schiff war so voller Gold, Silber,
Edelsteine und teurer Gewdrze, dass Drake gar nicht alles auf sein Schiff umladen lassen
konnte. Um das gefdhrliche Umfahren der Sidspitze Sldamerikas mit seinem
schwerbeladenen Schiff zu vermeiden, segelte er bis Kalifornien hinauf, berquerte dann den

Pazifik und Ostindien und kehrte 1580 nach England zuriick. Somit hatte Drake die erste
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Verband von Interlopern auf dem Weg zur afrikanischen Kiste (1564). In: Eberhard Schmitt (Hg.), Indienfahrer
2. Seeleute und Leben an Bord im Ersten Kolonialzeitalter (15. Bis 18. Jahrhundert) (Dokumente zur Geschichte
der europdischen Expansion 7, Wiesbaden 2008) 79-81, hier 79.
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englische Weltumsegelung geschafft. Funf Jahre spater kehrte der mittlerweile zum Admiral
ernannte Seefahrer mit 20 Schiffen nach Westindien zurick und pliinderte Santo Domingo
und Cartagena. 1895 startete Drake sein grofites Projekt und versuchte Panama zu erobern,
um eine Basis fir die Eroberung Perus zu schaffen. Doch das ehrgeizige Unternehmen
scheiterte und der Admiral verstarb. Francis Drake hatte sich im Laufe seiner
Freibeuterkarriere insofern l6blich von den anderen Piraten unterschieden, als er in der Regel
das Leben seiner Opfer schonte, wahrend bei Uberfillen und Kaperungen seiner
Berufsgenossen oft ein blindwiitiges Morden stattfand.**?

Auch der portugiesische Seehandel blieb von den Engléandern nicht verschont. In den drei
Jahren von 1589 bis 1591 wurden 69 durchwegs schlecht bewaffnete Schiffe, von denen die
meisten mit brasilianischem Zucker beladen waren, aufgebracht. Diese enormen Mengen an
wertvollem Zucker, die in England auf den Markt kamen, lieBen den Zuckerpreis in London
sogar unter das Niveau von Lissabon und Bahia fallen.?**

Zwar war unter der Herrschaft von Konigin Elisabeth 1. England noch weit von seinem
zukinftigen Status als vorherrschende Seegrofmacht entfernt, dennoch waren bei fast allen
englischen Kaperfahrten und Raubziigen konigliche Schiffe dabei. Die Krone investierte in
diese Expeditionen ebenso wie die adeligen Kreise und auch das Handelsblrgertum. Der
Erlos wurde im Fall eines erfolgreichen Unternehmens gemaR dem Anteil der Investitionen
aufgeteilt. Das Risiko der finanziell Beteiligten war verhaltnismaRig uberschaubar, wéhrend
auf die Anfuhrer und Teilnehmer solcher Expeditionen im schlimmsten Falle eine
Verurteilung als ,,Ketzer und ein Lebensende in einem spanischen beziehungsweise
portugiesischen Kerker oder gar auf dem Scheiterhaufen wartete.?

Im 17. Jahrhundert konnten sich die englischen Freibeuter ebenso wie die franzdsischen
Piraten auf die mittlerweile der englischen Krone zugehdrigen Gebiete zuriickziehen und sich
dort organisieren. In Port Royal auf Jamaica erreichte die Aktivitat der englischen Freibeuter
unter Henry Morgan seinen Hohepunkt, als er 1668 von dort aus mit 2000 Méannern Portobelo
und 1671 mit 1800 Mé&nnern Panama Uberfiel und plinderte. Zwar gab es in England zu
diesen Vorféllen eine Untersuchung, von dieser kehrte er aber sogar als Sir Henry Morgan

geadelt und zum Vizegouverneur ernannt zuriick.?

213 Reinhard, Geschichte der europaischen Expansion, 135.
Bohn, Die Piraten, 27, 30-33.
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6.3. Niederlande

Die Niederlander waren spéter als die Franzosen und Englander in gréRerem Rahmen in der

Neuen Welt aktiv. Erst ab 1594 beklagten sich die spanischen Beamten (Uber die
niederlandische Konkurrenz. Zuvor agierten niederlandische Handler, aus spanischer Sicht
waren sie Klarerweise Schmuggler, vor allem Uber spanische Stronménner. Besonders Sevilla
als spanischer Monopolhafen wurde mit Hilfe von spanischen Mittelsménnern illegal von
ihnen als Handelsplatz genutzt. 1585, 1595 und 1598 wurden in groflen Aktionen in den
spanischen und portugiesischen Hafenstddten niederlandische Schiffe beschlagnahmt. Das
groRere Risiko auf der iberischen Halbinsel verdrangte die Niederlander in Richtung der
Kolonien. Dort war fiir sie vor allem die diinnbesiedelte Kiste des heutigen Guayana und
Venezuela interessant, wo sie sich das dringend benétigte und zuvor aus Portugal bezogene
Salz beschaffen konnten. Von 1599 bis 1605 fuhren im Schnitt rund 100 mit Schmuggelgut
beladene Schiffe pro Jahr von den Niederlanden in die Neue Welt, die ihre Waren Uber die
spanischen Kolonien absetzten und hauptsachlich mit Salz beladen die Heimreise antraten.?*’

1609 verfasste Hugo Grotius im Auftrag der Vereinigten Ostindischen Compagnie ein Buch
mit dem Titel "Uber das Beuterecht”, in dem er juristisch und naturrechtlich fiir die Freiheit
der Meere und damit fur das niederlandische Recht auf freie Schifffahrt und freien Handel in
den Uberseegebieten argumentiert. Diese juristischen Argumente beeindruckten Spanien aber
wenig.>*®

Neben theoretischen Abhandlungen Uber Beuterecht beschéaftigten sich die Niederlander ab
dem Beginn des 17. Jahrhunderts vorwiegend mit deren Praxis. Die West- und
Ostindienkompanien verfiigten tber Kaperfahrer, die weniger staatlich, sondern vielmehr
privatwirtschaftlich organisiert waren. Einer der bedeutendsten Erfolge der niederléandischen
Kaperfahrer war die Aufbringung von vier spanischen Silberschiffen und neuen weiteren
vollbeladenen Handelsschiffen durch Piet Heyn im Jahr 1628.%*°

Mehr als den Spaniern machte jedoch den Portugiesen die Konkurrenz und die Angriffe aus
den Niederlanden zu schaffen. Die Ursache des massiven Angriffs der Niederlander auf das
portugiesische Handelsimperium ist wohl die Vereinigung der portugiesischen und spanischen
Krone unter Phillip 1l., der seit 1568 im Spanisch-Niederldndischen Krieg gegen die
aufstandischen Niederlander kdmpfte. Fur die Niederlander stellte sich gegen Ende des 16.

Jahrhunderts heraus, dass der Kampf gegen Phillip Il. in den Kolonien ein gewinnbringendes

27 Reinhard, Geschichte der europaischen Expansion, 135.
218 Bohn, Die Piraten, 14.
219 Kempe, Seeraub als Broterwerb, 388.
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Unternehmen war, mit dessen Hilfe sie den Krieg am Lande finanzieren konnten. Portugal
war als schwachere Seemacht bevorzugtes Ziel der niederlandischen Attacken. Die
portugiesischen Stitzpunkte und Kolonien in Asien, Afrika und Brasilien waren durch ihre
Lage am Meer leichtere Beute als die spanischen Kolonien, die mehr ins Landesinnere
verliefen und so mit Seestreitkraften allein nie ernsthaft gefdhrdet werden konnten. 1630
landeten die Niederlander in Pernambuco und innerhalb von 15 Jahren schafften sie es, den
Portugiesen den wirtschaftlich interessantesten Teil der Kiste zwischen Bahia und der
Amazonasmindung streitig zu machen. Unter den Bewohnern dieser Region brach im Jahr
1645 ein Aufstand aus, der von der portugiesischen Krone mit Soldaten und Schiffen
unterstiitzt wurde und beinahe ein Jahrzehnt bis zur Kapitulation der letzten hollandischen
Festung 1654 andauerte.??

Wahrend der 80-jahrige Krieg zwischen Spanien und den Niederlanden 1648 beendet wurde,
dauerte der bewaffnete Konflikt mit Portugal bis 1663 an. Im Gegensatz zu Asien, wo sich die
Portugiesen im Endeffekt den Niederlandern geschlagen geben mussten, blieb die Lage in
Westafrika unentschieden. Die Niederlander hatten die Goldkiste endgultig Gbernommen,
Angola, Benguela, Sdo Tomé und Principe konnte von der portugiesischen Krone hingegen
gehalten werden. In Brasilien konnten sich die Portugiesen jedoch auf ganzer Linie

durchsetzen und die Niederlander mussten wieder abziehen.??

6.4. Iberische Reaktion

Ab den 40er Jahren des 16. Jahrhunderts setzte sich Spanien gegen die andauernden

franzosischen Angriffe zur Wehr und versuchte, die Verluste von Schiffen durch ein
verpflichtendes Konvoisystem bei Uberseefahrten zu verhindern. AuRerdem versuchten
sowohl Spanier als auch Portugiesen von Beginn an ihre Uberseehafen, Routen und
Handelsverhdaltnisse streng geheim zu halten. Die Freibeuter hatten sich aber Gber kurz oder
lang durch Erkundungsfahrten und Verhor beziehungsweise Folter von Gefangenen die
notigen Kenntnisse besorgt. Wurden Freibeuter gefasst, so war das gunstigste Schicksal, das
sie ereilen konnte, die Versklavung. Als Sklaven mussten sie den Rest ihres Lebens auf

Plantagen oder in Bergwerken arbeiten. Da die Uberwiegend protestantischen Freibeuter von

220 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 106f, 112.
Haussherr, Wirtschaftsgeschichte der Neuzeit, 206.
221 Boxer, The Portuguese Seaborne Empire, 109f, 112.
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den katholischen Iberern als Ketzer angesehen wurden, landeten sie aber hdufig auch in
Kerkern oder gar am Scheiterhaufen.?

Am Beginn des 17. Jahrhunderts geriet Spanien wegen der verstarkten Konkurrenz durch die
fremden Handler immer mehr unter Druck. Neben der traditionellen Handelsaktivitat der
Franzosen im Gebiet der westindischen Inseln und dem Eindringen der niederlandischen
Héndler waren nun auch die englischen Kaufleute zahlreich zuriickgekehrt. Zwischen 1605
und 1609 sah sich die spanische Krone infolgedessen zu Malinahmen und Gegenoffensiven
gezwungen, um die Kontrolle ber Westindien wiederherzustellen. Die leeren Kassen
Spaniens brachten 1606 aber nicht nur das Scheitern einer Offensive gegen die Niederlénder,
sondern hatten auch den Staatsbankrott von 1607 zur Folge. Im Rahmen der
GegenmafBnahmen gegen die franzdsischen, niederlandischen und englischen Schmuggler
wurden Seepatrouillen eingefiihrt, ein  Angriff gegen die Niederlander auf der
venezolanischen Halbinsel Araya gestartet und sogar die Bewohner der Nord- und Westkdiste
Hispaniolas in den Stidosten der Insel umgesiedelt, um sie am Schmuggel zu hindern. Durch
diese Entsiedelungsaktion hatten sie aber unabsichtlich Platz fir fremde Niederlassungen und
Piratennester gemacht. Auerdem wurde an der Nordkiste Stdamerikas der Tabakanbau

verboten, da dieser der wichtigste Exportartikel fiir die fremden Kaufleute darstellte.??

Portugiesischer Schmuggel in spanischen Kolonien:

Die Regierung Portugals und Spaniens in Personalunion zwischen 1580 und 1640 war kein
Zusammenschluss im engeren Sinn, trotzdem verwischten sich teilweise die Grenzen
zwischen den beiden Reichen und forderten den Schmuggelhandel zwischen den Kolonien
der Neuen Welt. Schon zuvor waren portugiesische Kaufleute und Schiffe mehr oder weniger
zufallig auf verschiedenen Karibikinseln gelandet oder waren in den spanischen Hauptstadten
und wichtigen Hafen aktiv. Die Hauptschmuggelwaren waren Zucker, Sklaven, Gold und
Silber. Vor allem der illegale Handel Uber Rio de la Plata wurde von portugiesischen
Héndlern getragen und versorgte Brasilien mit peruanischem Silber. Dieser Handel wurde von
den spanischen Behorden unterbunden, indem sie 1622 einen Binnenzoll, den aduana seca,
einflhrten. In den spanischen Kolonien gab es aber nach wie vor praktisch Gberall
portugiesische Geschaftsleute, die alle moglichen Waren handelten und vertrieben. Zur Mitte

des 17. Jahrhunderts wendete sich aber das Blatt, da sich die Offentlichkeit gegen die zu

222 pfister, Die Kehrseite der spanischen Karibik, 221.
Bohn, Die Piraten, 27f.
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Reichtum gekommenen Portugiesen auflehnte. Sie wurden beschuldigt Neuchristen, also
konvertierte Juden, zu sein, die nach wie vor am Judentum festhielten. Das mag zwar in der
Tat oft der Fall gewesen sein, jedoch waren diese Beschuldigungen grundsétzlich auf den
Neid der spanischen Kolonialbevolkerung gegenuber dem Wohistand der portugiesischen
Geschaftsleute zurlickzufuhren. Schlieflich nahm sich die Inquisition der Sache an und
beendete das Treiben der portugiesischen Kaufleute in den spanischen Kolonien durch eine

Reihe von Prozessen und Hinrichtungen.?

6.5. Englische, niederldndische und franzosische Herrschaft in der Karibik und

am stidamerikanischen Kontinent

Der Tabakbedarf in Europa blieb auch nach der Unterbindung des Tabakanbaus in den
spanischen Kolonien an der Nordkuste Siidamerikas ungebrochen stark. Deshalb begannen
die Niederlander, Franzosen und Englander in den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts
zwischen Guayana und der Amazonasmiindung eine Reihe von kurzlebigen Niederlassungen
zu betreiben, die sich vor allem auf den Tabakanbau spezialisierten.??

Ab den zwanziger Jahren des 17. Jahrhunderts begannen die drei européischen Konkurrenten
motiviert durch die europdischen Kriege mit der Besetzung der Kleinen Antillen, die von den
Spaniern bislang straflich vernachlassigt worden waren. So besetzten beispielsweise die
Englander 1623 St. Kitts und 1627 Barbados. Die Hollander eroberten 1634 Curagao und die
Franzosen verleibten sich 1635 Martinique und Guadeloupe ein. Die Inseln wurden besiedelt,
wobei aber nicht alle Kolonisten immer freiwillig als Siedler auf die Inseln kamen. Diese
Kolonien und Stltzpunkte waren flr die europdischen Kernléander insofern von Bedeutung, da
sie ihnen Tur und Tor flr den Schmuggel von Waren in die portugiesischen und spanischen
Kolonien ermdglichten. Die Akzeptanz der spanischen Kolonisten und zum Teil auch der
Beamten erlaubte eine relativ reibungslose Zusammenarbeit mit den Schmugglern, was an der
Unfahigkeit der Iberer lag, den Bedarf an Giitern zu konkurrenzfahigen Preisen zu decken.??
Aufgrund des Bedarfs in Europa und der spanischen Politik in Ubersee setzten diese Kolonien
hauptsdchlich auf Tabakanbau. Dieser Tabakanbau erforderte nicht viel Startkapital und
deswegen war die wirtschaftliche Struktur von Kleinbauern gepragt. Sklavenarbeit war eher

die Ausnahme. Uberproduktion und verhaltnismaRig schlechte Qualitat fihrte aber zum

224 Fernand Braudel, Sozialgeschichte des 15.-18. Jahrhunderts. Der Handel (Sozialgeschichte des 15.-18.
Jahrhunderts 2, Munchen 1986) 167-170.
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Preisverfall und Niedergang der westindischen Tabakproduktion. Die Niederlander fihrten in
der Folge aus Brasilien den Zuckerrohranbau ein und streckten das notige umfangreiche
Startkapital vor. Mit den Zuckerrohrplantagen hielt die Sklaverei in groRem Stil Einzug auf
den westindischen Inseln. AuRBerdem &nderte sich die Struktur hin zu grofRen Plantagen, die
wenigen reichen Grundbesitzern gehorten.**’

Unter Oliver Cromwell startete England eine Aggressionspolitik gegen Spanien, um von den
inneren Problemen des Reiches abzulenken. 1655 sollte im Rahmen dieser Politik eine Flotte
Santo Domingo erobern, um eine Ausgangsbasis fir Unternehmungen gegen die spanischen
Kolonien am Festland zu schaffen. Der Plan ging aber nicht auf und die englische Flotte
besetzte stattdessen Jamaica. Ab demselben Zeitraum verloren die Niederl&nder im Rahmen
der Kriege in Europa und in Ubersee sukzessive an Einfluss. Ihre Gebiete zwischen der
Orinoco- und der Amazonasmiindung, vor allem Guayana im Westen, konnten sie lange
halten, obwohl auch viele andere Nationen in diesem Gebiet siedelten. Grundsétzlich
begannen zum 18. Jahrhundert hin trotz der formellen VVorherrschaft der Spanier immer mehr
England und Frankreich die Karibik zu dominieren. Auch wirtschaftlich bestimmten sie mehr
und mehr die Zuckerproduktion, den Sklavenhandel und den illegalen Schmuggel von

Sklaven und europaischen Waren in die spanischen und portugiesischen Kolonien.?%

Selbstandige multinationale Piratengemeinschaften in der Karibik:

Ab 1640 wurde die Freibeuterei in der Karibik von unabhéngigen Piratengemeinschaften
gepragt. Diese Gemeinschaften hatten ihre Stiitzpunkte auf Karibikinseln, die nicht von den
Spaniern kontrolliert wurden. Sie bestanden zum GroRteil aus versprengten européischen
Siedlern verschiedener Nationen, die mit den vorbeifahrenden Schiffen einfachen Handel, aus
spanischer Sicht Schmuggel, betrieben hatten, bis die Spanier durch mehrere
Strafexpeditionen dem ein Ende setzten. Nachdem also diesen Gemeinschaften auf diese
Weise ihre Lebensgrundlage und oft auch ihre Niederlassungen entzogen worden waren,
wandten sich viele der Freibeuterei zu. Diese Piratengemeinschaften wurden oft, sei es offen
oder verdeckt, von der europdischen Konkurrenz angeheuert und instrumentalisiert, um dem
iberischen Imperium zu schaden. Die Niederlassungen dieser wildwichsigen Gruppen
befanden sich hauptséchlich auf dem Westteil von Haiti, auf der nérdlich davor liegenden
Insel Tortuga sowie bei Port Royal auf Jamaica. Zwar waren diese Piraten eine willkommene

Unterstltzung fir die européischen Mé&chte im Kampf gegen die Spanier und Portugiesen,

227 Reinhard, Geschichte der europaischen Expansion, 137.
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jedoch waren solche Gruppen &auBerst unzuverldssig und schwer zu kontrollieren. Sie
verselbstandigten sich, ignorierten Friedensschlisse, unterschieden nicht zwischen Freund
und Feind und kdmpften auf eigene Faust und Rechnung. Ihre bemerkenswerte Kampfkraft,
die sowohl auf duRerste Skrupellosigkeit als auch auf ihre Haltung zurlickzufiihren war, dass
sie nichts zu verlieren hatten, verschaffte ihnen Respekt bei den Soldaten. Im gleichen Male
war ihre ricksichtslose Brutalitat gegentber der Zivilbevolkerung gefirchtet. Die spanischen
Schiffe  und  Niederlassungen waren ein  besonders beliebtes Ziel dieser
Piratengemeinschaften, da sie wegen der groRen geographischen Ausdehnung nur schwer zu
schutzen waren und immer die Hoffnung auf groRere Silberschatze bestand. Mit legitimer

Kaperei hatten solche Raubziige, unabhangig vom Rechtsverstandnis, nichts mehr zu tun.?*®

6.6. Zurickdranqgung der westindischen und atlantischen Freibeuterei

Gegen Ende des 17. Jahrhunderts ging die Piraterie im Bereich der Karibik und des Zentral-
und Sudatlantiks merkbar zurlick, was einerseits auf die Verschiebung in den Indischen Ozean
und in den Pazifik zurtickzufiihren ist, andererseits wehrte sich Spanien mit groem Aufwand
zum Teil erfolgreich, wodurch es seine Staatskasse weiter belastete. VVor allem aber begannen
die nun zu karibischen Kolonialméchten aufgestiegenen Englander und Franzosen fir
geordnete Verhéltnisse zu sorgen und die landeseigenen Freibeuter zuriickzudrangen, die auch
fir die eigenen Kolonien eine standige Gefdhrdung darstellten. Ab der Mitte des 17.
Jahrhunderts war die Situation in der Karibik mittlerweile dermalRen unuberschaubar
geworden, dass es im Interesse aller beteiligten Mé&chte war, diese chaotischen Zustédnde zu
beseitigen. Die neue und nun gefestigte Machtaufteilung in Westindien, die durch den
Madrider Frieden von 1670 und schlieflich mit den Utrechter Friedensvertragen von 1713
abgesegnet wurde, machte Kaperei zwischen den europaischen Kolonialmachten mehr und
mehr uberfliissig. Denn auf der einen Seite gaben die Spanier ihre exklusiven Anspriiche auf,
auf der anderen Seite stellten die europdischen Konkurrenzméchte die Freibeuterei ein. Jene
Freibeuter, die weiter auf See bleiben wollten, wurden in die straff gefiihrten, geordneten
Kriegsmarinen gesteckt. So wurden ehemalige Piratennester erfolgreich in aufsteigende
Kolonien umgewandelt. Die unabhéngigeren Freibeuter, die weiter ihrem Handwerk

nachgingen, wurden nun einstimmig als illegal angesehen, wahrend sie zuvor opportunistisch

229 Kempe, Seeraub als Broterwerb, 388f, 393.
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und den jeweiligen Umstanden entsprechend unter den Fahnen einer Macht segeln und als
Kaperfahrer geméall dem Kriegsrecht verstanden werden konnten. Nun verschob sich in der
juristischen Interpretation und im allgemeinen Verstandnis die Grenze zwischen Piraterie und
Kaperei. War zu Beginn des 17. Jahrhunderts Seeraub noch relativ groRzligig zur Gunsten der
Kaperei ausgelegt worden, so wurde der rechtméaRige Seeraub ab Beginn des 18. Jahrhunderts
mehr und mehr eingeschrankt und in die Illegalitat gertickt, bis schlieBlich auf der Pariser
Seerechtskonferenz 1856 sogar die Unterscheidung zwischen Piraterie und Kaperei endgultig
aufgehoben wurde. Die schrittweise in die vollige Illegalitit gerlickten Piraten galten im
juristischen Diskurs, in der Rechtsprechung und in der 6ffentlichen Meinung nunmehr als

1230

"hostis humani generis"<>, als Feind des menschlichen Geschlechts. Der englische Richter Sir

Edward Coke hatte 1644 diesen Begriff, der sich bald zur gebréuchlichen Formel entwickelte,
gepragt, wobei er auf einen jahrhundertelangen juristischen Diskurs tber Piraterie und

Seerecht zurtickgreifen konnte. Schon Cicero hatte namlich Piraten als "communis hostis

n231

omnium (gemeinsamer Feind aller) und “communem hostem gentium nationumaque

1232

omnium (gemeinsamer Feind aller VVolker und Nationen) bezeichnet. Als Feind aller

Menschen und Nationen wurden die Seerduber gegen Ende des 17. Jahrhunderts immer

starker von den europaischen Handels- und Kolonialmachten gejagt und verurteilt.?

%0 Edward Coke, The Third Part of the Institutes of the Law of England (London 1644) 113.
231 Johannes von Gruber, M. Tullii Ciceronis De Officiis. Libri Tres (Leipzig 1856) 175.
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7. Schluss

Die Seefahrt war nicht nur die Basis fur die iberischen Weltreiche, sondern die VVoraussetzung
und das Medium fir das Zusammenwachsen der Welt und fir Interaktionen in zahllosen
Bereichen. Die umfassende Behandlung des Themas Seefahrt mit seinen verschiedenen
Bereichen ist gerade im Hinblick auf das Phdanomen Globalisierung bzw. Protoglobalisierung
notig. Alles andere ware eine Reduktion, die die Vielschichtigkeit der Globalisierung
ignorieren und die Bedeutung Seefahrt auf einen oder wenige Aspekte schmélern wirde. Ein
Bereich waren die Techniken des Schiffbaus, der Navigationsinstrumente und der Navigation
selbst. Obwohl teilweise versucht wurde, Wissen geheim zu halten und fir sich alleine zu
nltzen, z.B. bei den portugiesischen Roteiros, so fand trotzdem ein Wissenstransfer quer
durch die europdischen Seefahrernationen statt, der die Entwicklungen im technischen
Bereich beschleunigte. Auch die Menschen selbst waren von den Interaktionen und der in
Gang gesetzten Beschleunigungsspirale direkt betroffen. Die Besatzungen waren bunt
gemischt aus den Landern Europas und auch Afrikas. Fur die Nichtiberer war die Anheuerung
als Seemann eine der wenigen Maglichkeiten, um in die Neue Welt auszuwandern. Wie in der
heutigen Zeit Globalisierungskritiker unermiidlich vor den negativen Folgen warnen, hatte
auch die damalige Vernetzung und Beschleunigung der Welt und des Lebens nicht nur
positive Auswirkungen. Eine negative Seite, die die Seeleute selbst, besonders aber die
indigene Bevolkerung der Neuen Welt zu spiren bekam, war die Verbreitung von
Infektionskrankheiten. Sie fiihrte nicht nur zum Tod zahlreicher Besatzungsmitglieder, die
indigenen Volker Lateinamerikas fielen den unbekannten Krankheiten, gegen die ihr
Immunsystem macht- und ihre Medizin ratlos war, zum Opfer, sodass ganze Vdlker
ausgerottet wurden und die einheimische Bevolkerung drastisch dezimiert wurde. Einen
bedeutenden Anteil der Protoglobalisierung der friihen Neuzeit machte natirlich Wirtschaft
und Seehandel aus. Dieser Seehandel kdnnte nun den Anschein einer eher einseitigen Sache
hinterlassen, da er zum Grofteil von Europa aus organisiert wurde. Einerseits wurden die
verschiedenen Guter aber in beide Richtungen gehandelt, andererseits war die Wirtschaft in
den Mutterlandern und in den Kolonien derartig unterschiedlich, dass durchaus von einer
wechselseitigen Beziehung die Rede sein kann, wenn auch Europa tonangebend war. Die
wohl offensichtlichste negative Begleiterscheinung der wirtschaftlichen Protoglobalisierung
war der Sklavenhandel. Globalisierung ist aber keine lineare Entwicklung. Globalisierung,

und damit auch Protoglobalisierung, ist ein Prozess, der von Phasen der Beschleunigung und
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Entschleunigung, von Phasen des Zusammenwachsens und des Auseinandertriftens gepréagt
ist. Fur die Phasen der Deglobalisierung, die immer wieder im Rahmen der Globalisierung
auftreten, sind Globalisierungshemmnisse verantwortlich. Solche Globalisierungshemmnisse
waren beispielsweise die Konflikte der européischen Seemdchte im Atlantik und in der
Karibik. Der Protektionismus der iberischen Méachte und die ewigen Kleinkriege zur See
schrankten die Seefahrt stark ein, was in der riickgangigen Anzahl der Uberfahrten und im
Aufwand, der zum Schutz der Schiffe betrieben werden musste, offensichtlich wird. Nachdem
sich schlieBlich das Machtgefuige der europaischen Seemdéchte in der Neuen Welt etabliert
hatte, arbeiteten sie mit vereinten Kraften und erfolgreich am Abbau des mittlerweilen
groliten Globalisierungshemmnis, zu dem sich die tUberhandnehmende Piraterie entwickelt
hatte.

Am Ende stellt sich natirlich nun die Frage, ob die Seefahrt zwischen der Iberischen
Halbinsel und der Neuen Welt nun wirklich als Tréager der Protoglobalisierung einzustufen ist
oder ob dieser Anspruch zu hoch angesetzt ist. Die Seefahrt zwischen der Iberischen
Halbinsel und der Neuen Welt als DEN Tréger der Protoglobalisierung schlechthin
einzustufen ware Ubertrieben und wirde zum Beispiel die Bedeutung der Seefahrt nach Indien
und in den Fernen Osten unangemessen schmalern. Sie ist aber zweifelsohne EIN bedeutender
Tréger der Protoglobalisierung und als solcher wird ihr Ausmal3 und ihr Rang oft unterschatzt.
Zwar ist der Edelmetallstrom aus den spanischen Kolonien bekannt und beriihmt, in der
wissenschaftlichen Auseinandersetzung spielt die iberische Seefahrt von und nach Amerika
davon abgesehen aber meist eine eher zweitrangige Rolle neben dem Gewirzhandel der
Ostindienfahrer. Gerade die zugegebenermalen etwas schlecht ausgerusteten Flotten, die den
Zuckerhandel nach Portugal realisierten, stellten in Hinblick auf Quantitét alles Vergleichbare
in den Schatten. Auch die Tatsache, dass bis zum Ende des 16. Jahrhunderts der brasilianische
Zuckerimport der portugiesischen Krone mehr Gewinn gebracht hatte als alle Luxusartikel,
Juwelen und Gewirze, die bis dahin aus Indien importiert worden waren, lasst die
portugiesische Seefahrt in einem anderen Licht erscheinen.?®*

AbschlieBend l&sst sich festhalten, dass in der frihen Neuzeit neben anderen Faktoren die
Seefahrt in ihrer Vielschichtigkeit nicht nur die Voraussetzung und Grundlage fur die
Vorherrschaft der Portugiesen und Spanier auf den Weltmeeren bzw. fur die Dominanz der
Européer in der Welt generell war. Jirgen Osterhammel schliet sich Wallerstein an und sieht

hier den "Anfang einer im Prinzip irreversiblen weltweiten Vernetzung" auf dem Weg hin zu

24 Haussherr, Wirtschaftsgeschichte der Neuzeit, 210.
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einer “"stabilen multilateralen Interdependenz”, die sich bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts

. 235
herausbilden sollte.

Ermoglicht und aufgebaut wurde diese weltweite Vernetzung auf der
Seefahrt mit all seiner Vielschichtigkeit, von der Weiterentwicklung des Schiffbaus und der
Navigationstechnik, der Sammlung und Bearbeitung von neuen Erkenntnissen und Wissen,
uber Schwei und Blut von Seefahrern, die Krankheiten und Gefahren trotzten und auch an
ihnen zugrunde gingen, bis hin zum Gewinn- und Machtstreben von Reedern, Handlern und

Herrschern.

2% Jiirgen Osterhammel, Niels P. Peterson, Geschichte der Globalisierung. Dimensionen, Prozesse, Epochen
(Minchen 2003) 25.
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10. Anhang

10.1. Zusammenfassung

Das Schiff war ab der Zeit der Entdeckungsfahrten und der européischen Expansion ohne
Zweifel das Medium schlechthin, mit dessen Hilfe die Vernetzung, das Zusammenwachsen
und die Interaktion weltweit beschleunigt und in diesem Malie erst ermdglicht wurde. Die
Vorreiterrolle besallen zu Beginn der Neuzeit die iberischen Reiche, was einerseits auf die
geographische Lage, andererseits auf den technologischen Vorsprung im Schiffbau
zuriickzufuhren ist. Der iberische Schiffbau war aber keineswegs ein geschlossenes System.
Die Schiffe, von denen in der frihen Neuzeit die wichtigsten Typen Karavelle, Nao, Karacke
und Galeone waren, entstanden durch die Verschmelzung und Weiterentwicklung von
verschiedenen Schiffsbautraditionen aus dem Mittelmeerraum, dem Atlantik und Nordeuropa.
Auf der iberischen Halbinsel wurden die Schiffe den jeweiligen Anforderungen und
Madglichkeiten der Zeit entsprechend angepasst und weiterentwickelt.

Neben dem technologischen Vorsprung, den die Portugiesen und Spanier beim Schiffbau
besalen, waren sie auch im Hinblick auf die Navigation den konkurrierenden Méchten
voraus. Die neuen Herausforderungen, auf die die iberischen Seefahrer im Atlantik trafen,
fihrte zur Errichtung von Navigationsschulen in Sevilla und Lissabon, in denen die
Navigationstechniken verfeinert und weiterentwickelt, Wissen und Erkenntnisse gesammelt
und Navigatoren ausgebildet wurden. Auch die Navigationsgerate, die zum Teil schon aus
dem Mittelalter bekannt waren, erfuhren Verbesserungen und Erneuerungen. Die
Positionsbestimmung war der wesentliche Teil der Navigation, sie konnte aber in der friihen
Neuzeit nur anndhernd erfullt werden, da nur der Breitengrad mit Genauigkeit festgestellt
werden konnte. Die exakte Bestimmung des L&ngengrades musste auf die Erfindung des
Chronographen im 18. Jahrhundert warten. Davor gab es lediglich Annéherungsverfahren.
Das Leben der Seeleute, die in der Regel aus verschiedensten Landern stammten, war von
Entbehrungen gekennzeichnet. Sie lebten auf den Schiffen auf engstem Raum zusammen,
auch wenn sie der Klassengesellschaft an Land entsprechend in eine strenge Hierarchie mit
jeweiligen Aufgaben und Privilegien eingeteilt waren. Die Verpflegung war auf den langen
Fahrten nicht nur in geschmacklicher Hinsicht ein eher bescheidenes Erlebnis, die einseitige
und mangelhafte Erndhrung hatte verschiedene Krankheiten wie zum Beispiel Skorbut zur

Folge. Daneben forderten auch Infektionskrankheiten, die zum Teil auf mangelhafte Hygiene
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zurlickzufuhren waren, viele Menschenleben. Eine eher durftige medizinische Versorgung
rundet das Bild ab.

Nach der Aufteilung der Herrschaftsgebiete im Vertrag von Tordesillas versuchten sowohl die
Spanier als auch die Portugiesen ihre exklusiven "Rechte™ mit allen zur Verfligung stehenden
Mitteln zu verteidigen. Neben dem direkten Handel mit der neuen Welt etablierten die
Portugiesen den sogenannten Dreieckshandel, wobei Tauschwaren von Europa nach Afrika,
Sklaven von Afrika nach Amerika und Plantagenprodukte, vor allem Zucker, von Amerika
nach Europa transportiert wurden. Der spanische Handel, der von der Casa de Contratacion
in Sevilla geregelt und 0ber ein grofRangelegtes Flottensystem organisiert wurde, war
hingegen ein direkter Handel mit den Siedlungskolonien Amerikas. Gehandelt wurden hier
vor allem das Silber der amerikanischen Minen gegen die europaischen Waren, die in den
Kolonien nicht produziert wurden.

Die konkurrierenden européischen Machte, allen voran die Franzosen, Englander und
Niederlander, erkannten den Vertrag von Tordesillas und die damit verbundenen exklusiven
Anspriche der iberischen Mé&chte nicht an. Die Seekriege, die in der frihen Neuzeit im
atlantischen Raum und in der Karibik stattfanden, hatten den Charakter von ewigen
Kleinkriegen. Die Hauptakteure waren Freibeuter, Piraten und Schmuggler, die zum Teil auf
eigene Rechnung, zum Teil unter der Fahne einer européischen Macht gegen die Iberer
k&mpften, raubten und schmuggelten. Nachdem die iberischen Kronen ihre Anspriiche nicht
mehr durchsetzen konnten, die anderen europdischen Machte in der Neuen Welt ihre
Kolonien gegriindet hatten und die neuen Machtverhdltnisse auch von der portugiesischen und
spanischen Krone anerkannt worden war, war die grenzenlose Piraterie bzw. Kaperei, die zur
Mitte des 17. Jahrhunderts in der Karibik fiir chaotische und unkontrollierbare Zustande
gesorgt hatte, fiir keine der beteiligten Machte mehr von Vorteil. Deswegen wurden nach
Friedensschlussen die Piraten weitgehend aus der Karibik und dem Atlantik verdrangt, sodass
im amerikanischen Mittelmeer und im Atlantik die Schiffe weitgehend ungehindert und
ungefahrdet verkehren konnten.
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